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Menim, da je potencial železniškega prometa v Sloveniji premalo izkoriščen. Vse prevečkrat 
je mobilnost blaga in potnikov zaupana cestnemu prevozu, tudi ko bi lahko velik delež 
prevozov opravil železniški promet. V Sloveniji je na številnih odsekih železniških prog 
zaradi infrastrukture omejena hitrost, prav tako se omejitve pojavljajo pri prepustnosti in 
največjem dovoljenem osnem pritisku. Da bi omejitve bile v čim večji meri odpravljene, se 
železniške proge intenzivno posodabljajo. Upam, da pridejo na vrsto po posodobitvah glavnih 
prog tudi manj pomembne regionalne železniške proge, ki imajo za območja, ki jih 
povezujejo, velik pomen. Ob novih ali posodobljenih železniških progah pa ne gre pozabiti na 
vozni park, ki pa, če je zastarel, zagotovo ne more biti tako učinkovit, varen in zanesljiv pri 
izvajanju prevozov, kot bi bil novejši. Z novim voznim parkom je prevoznik lahko bolj 
konkurenčen, predvsem ob primerjavi z drugimi oblikami prevoza. V Sloveniji naj bi stanje 
za potnike s prihodom novih Stadlerjevih potniških vlakov močno izboljšalo. Težavo tako v 
največji meri predstavlja infrastruktura z nižjimi hitrostmi, kar prinaša dolge potovalne čase in 
slabše možnosti za konkuriranje drugim oblikam prevoza, predvsem cestnemu. V Sloveniji se 
morajo nadaljevati investicije tako v posodobitev obstoječih kot v izgradnjo novih prog, pa 
tudi v nakup novih voznih sredstev, od novih potniških vlakov, vozil za vzdrževanje do 
sodobnih tovornih vagonov in lokomotiv. 
 
Zahvaljujem se družini za podporo pri pisanju diplomske naloge. Iskrena hvala tudi mentorju, 
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Diplomska naloga obravnava trenutno stanje železniškega voznega parka, ki vozi po 
slovenskih železniških progah. Predstavljen je vozni park nacionalnega operaterja Slovenske 
železnice (v nadaljevanju SŽ), vozni park drugih prevoznikov (RCC, Adria Transport, InRail 
itn.) pa ni podrobneje zajet. V drugem poglavju so opisane splošne lastnosti železniškega 
prometa, od tirne širine do sistemov napajanja za pogon, sledi opis ključnih lastnosti vlečnih 
vozil, tj. lokomotiv in motornikov, in opis lastnosti vlečenih sredstev – vagonov. Pod opisom 
potniških vagonov so navedene ključne lastnosti sodobnih potniških vagonov, omenjen pa je 
tudi avstrijski hitri vlak RailJet. V sklepu poglavja so predstavljeni nekateri ključni trendi, od 
hitrih vlakov, kratkega opisa sistema Maglev in opisa interoperabilnosti v Sloveniji. Tretje 
poglavje je namenjeno železniškemu prometu v Sloveniji: od začetka gradnje prog do 
kratkega opisa SŽ in njihove infrastrukture, do nekaj zapisov o zasebnih/tujih železniških 
prevoznikih, ki vozijo na slovenski javni železniški infrastrukturi (v nadaljevanju JŽI). Sledi 
ključni del, kjer je opisan trenutni vozni park SŽ, vse od lastnih do najetih voznih sredstev. 
Pred sklepom poglavja so na splošno navedena ključna dejstva o vozilih za posebne namene. 
V sklepu poglavja je prikazana primerjava povprečnih starosti voznega parka SŽ s 
povprečnimi starostmi voznega parka sosednjih železniških uprav ÖBB (Avstrija) in HŽ 
(Hrvaška). V četrtem poglavju so na grafih, ki prikazujejo povprečno starost voznih sredstev 
posamezne serije, predstavljena izhodišča za posodobitev voznega parka SŽ. Nato sledi kratka 
predstavitev stanja s posodobitvami, ki prihajajo na slovenske tire v prihodnjih letih. Pred 
koncem je nabor ukrepov, tako z infrastrukturnega vidika kot z vidika voznih sredstev. 
Podana je tudi primerjava povprečne starosti železniških vozil v Sloveniji z  avstrijskim in 
hrvaškim voznim parkom. 
 











In my degree I'm dealing with current status of the railway rolling stock which is in use on 
slovenian railway network. The accent is on the rolling stock of national railway operator 
Slovenske železnice and how the updates with new railway vehicles will impact on the 
oportunities of railway transport service. In the second chapter there are written some basic 
informations about railway transport, railway gauge and is folowed by discussion about new 
trends of evolution in railway transport. Third chapter is dealing with railway transport in 
Slovenia, from the early begginings of the first railway line constructions in 1846 to the 
newest railway lines. There are also some facts about infrastructure and TEN-T railway 
corridors and other carriers which are takeing a part in stake of transporting goods across 
Slovenia, mainly to and from the slovenian port of Koper. At the main part of the chapter is 
presented every type of railway motor vehicles which are operating on railway lines, 
electrified an non-electrified lines. In the second part there are also facts about wagons 
passenger cars that are operating in Slovenia. In the last, fourth chapter we can found some 
basis for further updates of the rolling stock, as well average age of the vehicles is given in 
comparision to neighbouring countries such as Austria and Croatia. Last but not least, there 
are presented the latest updates which will came to Slovenia in the following years. There are 
also given some important measurements how to improve competitivness, efficiency and 
availability of the cargo and passenger railway transport in Slovenia.  
 
Key words: train, wagon, rolling stock, update, average age, Slovenian railways.  
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1  UVOD 
 
1.1 Opis področja in opredelitev problema 
 
Vsaka razvita država ima železniško omrežje, sestavljeno iz elektrificiranih in 
neelektrificiranih železniških prog in različnimi deleži (dizelskega in elektrovlečnega) 
voznega parka. Delež neelektrificiranih prog naj bi bil manjši, saj ne predstavljajo 
pomembnejših prometnih povezav oz. evropskih koridorjev, zato po njih vozijo v večji 
meri starejša vozna sredstva. Velik delež voznih sredstev, ki se uporabljajo na 
slovenskem železniškem omrežju, predvsem tistih na neelektrificiranih železniških 
progah, je precej dotrajan. To pomembno vpliva na kakovost prevoza oz. izvedene 
prevozne storitve. S posodobitvijo železniškega voznega parka se močno izboljšajo 
kakovost, zanesljivost in konkurenčnost železniškega prevoza tako tovora kot potnikov. 
Posodobitve voznega parka zahtevajo visoka finančna vlaganja in istočasno posodabljanje 
železniške infrastrukture. Le tako se lahko v največji meri izkoristijo tehnično-tehnološke 
prednosti novih transportnih sredstev. 
 
Neposodobljena in dotrajana infrastruktura namreč v veliki meri predstavlja ozko grlo pri 
prepustnosti, kar vpliva na pretočnost prometa in število predvidenih tras za vlake, tako 
potniške kot tovorne. Operativne težave povzroča nezadostno število ustreznih vozil za 
vleko vlakov, predvsem lokomotiv. Njihovo angažiranje je odvisno od števila in mase 
vlakov na posameznih progah in frekvence odhodov in prihodov vlakov v slovensko 
omrežje.  Investicijam pri izgradnji novih železniških povezav v Sloveniji (2. tir) in 
modernizacija progovnih odsekov (Štajerska, Gorenjska) mora slediti pomlajevanje 
železniške flote vlečnih in vlečenih vozil. V nalogi je tako obravnavano področje 
železniškega voznega parka, ki se uporablja v Sloveniji. Opredeljena je potreba po 
posodobitvi voznih sredstev in navedene so priložnosti oz. ukrepi, ki lahko izboljšajo 
učinkovitost obstoječega železniškega voznega parka. Analizirana je struktura voznega 
parka in podana je primerjava starosti slovenskega voznega parka s sosednjima trgoma 
Avstrije in Hrvaške navedeno pa je tudi, v kakšnem deležu bo predvideni investicijski 
ciklus pomlajevanja voznih sredstev v slovenskem železniškem prometu znižal 




1.2 Namen, cilji in hipoteza raziskave 
 
Namen raziskave je poglobitev obstoječega znanja o lastnostih železniškega voznega 
parka v Sloveniji. Primarni cilj raziskave je analizirati dejansko stanje in lastnosti 
sedanjega železniškega voznega parka v Sloveniji in predstaviti načrte SŽ za prihodnje 
posodobitve voznega parka. Sekundarni cilj je opisati prednosti in priložnosti, ki jih 
ponuja posodobljen oz. nov vozni park ob istočasnem razvoju ustreznosti oz. 
posodabljanju železniške infrastrukture. 
 
Postavljena je hipoteza, da so vozna sredstva predvsem na regionalnih železniških progah 
starejša in obstaja potreba po posodabljanju voznega parka v Sloveniji. V prihodnje bo 
nujno potrebno še naprej nemoteno zagotavljati finančna sredstva za investicije v vozna 
sredstva za regionalne oz. neelektrificirane proge. Med investicije lahko štejemo nakup 
novih voznih sredstev ali vsaj posodobitve, prenovo, remotorizacijo obstoječega voznega 
parka, če se to sploh še finančno izplača. Tudi posodobljena vozna sredstva lahko 
predstavljajo korak naprej, vendar v manjši meri kot povsem nova vozna sredstva. 
 
1.3 Predpostavke in omejitve raziskave 
 
Pri pisanju diplomske naloge sem se srečal z dokaj kakovostno javno dostopno literaturo 
in viri informacij, geografsko pa sem se omejil na značilnosti železniškega prometa v 
zahodni Evropi in Sloveniji bližnjih držav. Nekatere pomembnejše značilnosti 
železniškega prometa iz drugih držav so le omenjene in niso podrobno predstavljene. 
Najpomembnejša predpostavka diplomskega dela je potreba po posodobitvi železniškega 
voznega parka nacionalnega prevoznika SŽ v Sloveniji in vpliv na kakovost izvedene 
prevozne storitve v primeru, če je vozni park posodobljen ali ne.  
 
Omenjen je tudi vozni park drugih železniških prevoznikov v tovornem prometu, med 
katere sodita Adria transport in Rail Cargo Carrier (RCC). Na kratko je predstavljena tudi 
najsodobnejša električna lokomotiva serije Siemens Vectron MS. Ostale vrste te 





1.4 Uporabljene raziskovalne metode 
 
V diplomski nalogi so uporabljene naslednje metode: 
 metoda deskripcije pri opisovanju stanja, 
 metoda analize pri analizi stanja voznega parka, 
 primerjalna metoda ob primerjavi voznega parka SŽ z voznim parkom sosednjih 
železniških uprav, 



























2  LASTNOSTI ŽELEZNIŠKEGA VOZNEGA PARKA 
 
2.1 Splošno o železniškem prometu 
 
Vlak predstavlja transportno sredstvo, ki vozi po tirnicah. Dvoje tirnic, povezanih z 
lesenimi ali betonskimi pragovi, sestavlja železniško progo oz. t. i. spodnji ustroj. Tirnice 
služijo prenašanju obremenitve na spodnji ustroj in vodenju vlaka. V primerjavi s cestnim 
prometom je zaradi nizkega trenja med kolesno dvojico in tirnico za železniški promet 
značilna daljša zavorna razdalja. Železniški promet je tako v največji meri uporaben pri 
prevozu velikih količin blaga na daljših razdaljah ob zadovoljivi frekvenci, vendar so 
izjeme vsekakor mogoče. 
 
Pod pojmom zgornji ustroj pa lahko razumemo vso infrastrukturo, kot so stabilne naprave 
električne vleke, signali itn. Po železnici se lahko prevažajo tako potniki kot tovor. 
Poznamo vlečna in vlečena vozna sredstva. Med vlečna spadajo lokomotive, motorni 
vlaki, vozila za posebne namene itn. Vožnjo in njihovo premikanje omogoča njihov 
pogon oz. delovanje vlečnih motorjev. Vlečna vozila oz. lokomotive se lahko ločijo na 
parne, dizel-električne in električne lokomotive. Parne in dizel-električne lokomotive moč 
za delovanje pridobivajo iz energenta, ki ga vozijo s seboj, električne pa ga jemljejo 
neposredno iz voznega voda s svojim tokovnim odjemnikom (Orbanić, 2013). Skupino 
vlečenih vozil predstavljajo vagoni. To so vozila brez lastnega pogona, zato so njihova 
vleka, premik in zaustavitev možni le z lokomotivo oz. vlečnim sredstvom. 
 
Pomembno vlogo in žal tudi oviro interoperabilnemu prometu predstavlja tirna širina, ki 
je na svetovnih železnicah drugačna. V Evropi znaša standardna notranja širina med 
tirnicama 1435 mm, poznamo tudi širokotirne proge z do 1676 mm širine. Širokotirne 
proge imajo v Španiji, na Portugalskem (1668 mm), na Finskem pa znaša tirna širina 
1524 mm in ta je enaka tudi v Rusiji. Med ozkotirne železniške proge uvrščamo tiste s 
širino od 610 do 1067 mm (Railsystem.net, 2015). 
 
Za napajanje električnih lokomotiv in motornih vlakov se električna energija pridobiva iz 
voznega omrežja nad lokomotivo. V Zahodni Evropi je najbolj razširjen napajalni sistem 
izmeničnega toka 15 kV 16,7 Hz AC, v Vzhodni Evropi in na Balkanu ta znaša 25 kV 50 
5 
 
Hz AC. V Italiji, Sloveniji in nekateri predelih Slovaške in Češke pa za napajanje 
uporabljajo istosmerni tok 3 kV DC, ki pa ima številne slabosti, npr. velike izgube, kar 
lahko predstavlja težavo na odsekih prog z visokimi nakloni. Za obratovanje pod 
določenim napetostnim sistemom mora biti lokomotiva opremljena tudi z ustrezno 
drsalko na odjemniku toka. 
 
Začetki železniškega prometa na Slovenskem segajo v leto 1848, ko je bil odprt prvi del 
železniške proge med Celjem in Šentiljem. To je bil del prve železniške proge pri nas, tj. 
južne železnice med Dunajem in Trstom. Do 60. let prejšnjega stoletja so bile tako 
najštevilčnejše oz. kar edino sredstvo za vleko vlakov parne lokomotive, če ne 
upoštevamo nekaj električnih lokomotiv serije JŽ 361 na od leta 1936 že elektrificirani 
progi med Postojno in Sežano (Orbanić, 2013). 
 
 
Vir: (Vatovec, 2019). 
Slika 1. Primer tovornega vlaka – lepo vidni tovorni vagoni (vlečena sredstva) in 
lokomotiva (vlečno vozilo). 
 
 
2.2 Lastnosti vlečnih vozil – lokomotiv in motornikov 
 
Za učinkovito izvajanje železniškega prevoza se uporabljajo vlečna vozila različnih 
lastnosti. Najbolj razširjena je delitev vlečnih vozil glede na način izvora moči za vleko. 
Pri parni vleki je pogon omogočen zaradi pare, ki se pridobi s segrevanjem vode, za kar 




Pri dizel-električnih lokomotivah se moč lahko pridobi z izgorevanjem tekočega goriva 
oz. dizla v dizelskem motorju, ki poganja električni generator. Ta proizvaja električni tok 
in ga dovede v vlečne motorje, ki poganjajo gnane osi lokomotive. Lokomotive imajo 
lahko dve, štiri, šest ali več osi, od katerih ni nujno, da so vse gnane, kar pomeni, da so 
lahko opremljene z vlečnim motorjem. Dizel-električne lokomotive so konec 50. let 
prejšnjega stoletja začeli nabavljati tudi na območju nekdanje Jugoslavije kot zamenjavo 
za dotrajan in zastarel način parne vleke. Prednost dizel-električnih lokomotiv je vožnja 
po vseh progah, ne glede na to, ali so proge opremljene z napravami za stabilno električno 
vleko ali ne. Slabosti trenutnega voznega parka dizelskih lokomotiv so predvsem hrup ob 
delovanju motorja, večja poraba goriva v primerjavi s Siemensovo lokomotivo ER20/SŽ 
645, večje onesnaževanje zraka z emisijami, dražje vzdrževanje itn.  
 
Električne ali elektro (e-lok) lokomotive izvajajo vleko s pomočjo elektromotorjev. 
Elektro lokomotive pridobivajo električno energijo iz voznega omrežja nad seboj s 
pomočjo odjemnika toka, kar pomeni, da lahko vozijo le tam, kjer je postavljena ustrezna 
infrastruktura stabilnih naprav električne vleke. Tak način oskrbe z energijo je tudi 
najbolj učinkovit oz. najbolj ekološko in trajnostno naravnan, pomembno pa je seveda, da 
se čim manjši delež električne energije pridobi s kurjenjem fosilnih goriv. Zasedba na 
električnih lokomotivah je enojna (le strojevodja), kar pomeni, da je za upravljanje z 
lokomotivo dovolj ena usposobljena oseba. V Evropi se je v zadnjih 20 letih precej 
razširil koncept večsistemskih električnih lokomotiv, ki lahko delujejo v dveh, treh ali 
štirih različnih sistemih električnega napajanja, odvisno od države, v kateri vozijo. Poleg 
različnih sistemov napajanja morajo lokomotive biti opremljene tudi z vsemi signalno-
varnostnimi napravami (v nadaljevanju SV-napravami) držav, v kateri obratujejo, saj na 
trgu SV-naprav v Evropi vlada raznolikost.  
 
Velja omeniti tudi motornike. Ti predstavljajo celoto medsebojno spetih vagonov, ki je v 
običajnih pogojih nerazdružljiva. Sestavljeni so iz pogonskih vagonov in običajnih, 
nemotoriziranih vagonov. Najbolj uporabni so pri prevozu potnikov ali pri vlakih za 
posebne železniške namene, kot je merilni vlak. Na vsakem od dveh sklepov/čel vagona 
je strojevodska kabina, ki omogoča zamenjavo in upravljanje smeri vožnje brez premikov 
vlaka, kar je velika prednost v primerjavi s klasičnimi vlaki, sestavljenimi iz lokomotive 
in vagonov. Elektromotorne garniture (EMG ali EMV) so enako kot električne 
lokomotive gnane s pomočjo elektromotorjev oz. električne energije, pridobljene iz 
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voznega voda ali tretje tirnice. Dizelmotorne garniture (DMG ali DMV) pa so gnane s 
pomočjo dizelskih motorjev, v katerih izgoreva dizelsko gorivo. V Evropi so zaradi 
manjšega obsega prometa na neelektrificiranih progah manj zastopane v primerjavi z 
veliko bolj razširjenimi elektromotorniki, seveda pa je stanje odvisno od deleža 
elektrificiranih prog in s tem od voznega parka v posamezni državi (gl. tabelo 1). 
 
Tabela 1. Pregled deleža vlečnih vozil glede na vrsto pogona v Evropi. 
 
Vir: (Eurostat, 2019). 
 
2.3 Lastnosti vlečenih vozil – vagonov 
 
Vagoni predstavljajo vozna sredstva brez lastnega pogona – so vlečena sredstva. Premik, 
vožnja in zaustavitev vagonov so mogoči le s pomočjo ustreznega vlečnega sredstva. 
Vagone delimo glede na:  
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 vrsto konstrukcije: odprti, zaprti, 
 namen uporabe: potniški, tovorni, posebni, 
 število osi: dvoosni, štiriosni in tudi taki z več kot štirimi osmi, ki služijo 
predvsem za posebne namene. 
 
Vagone lahko razdelimo tudi glede na zavorne sisteme. Razlikujemo med tistimi, ki 
zavirajo z litoželeznimi zavornjaki, in med tistimi sodobnejše vrste, ki za zaviranje 
uporabljajo zavorne diske oz. kolutne zavore. Zadnja leta je zaznati trend vse pogostejše 
uporabe kolutnih zavor tudi na tovornih vagonih.  
 
2.3.1 Tovorni vagoni 
 
Tovorni vagoni se na evropskih železnicah označujejo z velikimi in malimi črkami in 
številkami. Te predstavljajo različne serije in podserije. Vsaka serija vagonov ima svoje 
lastnosti in je specializirana prevozu tovora vnaprej določene vrste. Primer črkovnega 
označevanja tovornih vagonov je v tabeli 2. 
 
Tabela 2. Označevanje tovornih vagonov. 
Serija vagona (črkovna oznaka) Lastnosti (prevažan tovor) 
E Odprt (razsuti tovori, generalni tovori) 
F Odprt (razsuti, sipki tovori) 
H Zaprt (paletizirano blago, generalni tovor) 
K Odprt, ploščnik (zabojniki, generalni tovor) 
L Odprt, ploščnik, dvoetažni (zabojniki, vozila) 
R Odprt, ploščnik (zabojniki, generalni tovor) 
S Odprt, ploščnik (zamenljive tovorne enote, 
zabojniki) 
T Zaprt s pomično streho (predvsem za razsuti tovor) 
U Posebni vagoni  
Z Cisterne (tekoči tovori) 




2.3.2 Potniški vagoni 
 
Med potniške vagone uvrščamo vagone, ki služijo prevozu potnikov v dveh razredih oz. 
nivojih udobja (1. in 2. razred). Vagoni 3. razreda so v Evropi stalnica le še na muzejskih 
vlakih. Prav tako uvrščamo med potniške vagone tudi vagonske restavracije in prtljažne 
vagone. Ločimo potniške vagone za promet na mednarodnih vlakih, na notranjih vlakih 
(predvsem prevoz med mesti) in vagone za hitre vlake. V Evropi prevladuje tudi trend 
vagonskih kompozicij z lokomotivo, ki delujejo po sistemu Push-Pull, ki je sistem vleči-
rini. Potniški vlak je sestavljen iz lokomotive na eni strani in krmilnega vagona na drugi 
strani vlakovne kompozicije. Krmilni vagon je povezan z lokomotivo, tako da omogoča 
upravljanje z lokomotivo in s tem vožnjo vlaka tudi iz krmilnega vagona. Tovrstni sistem 
omogoča menjavo smeri vožnje brez premika lokomotive, prav tako pa zaradi okvare na 
enem od vagonov v garnituri ni treba odstavljati celotne garniture, temveč se zamenja le 
okvarjeni vagon. Lep primer takšnega vlaka je avstrijski hitri vlak RailJet.  
 
Sodobni potniški vagoni so običajno konstruirani brez oddelkov ali t. i. kupejev, so 
klimatizirani, imajo avtomatsko odpiranje vrat s pritiskom na gumb in so opremljeni z 
vakuumskimi stranišči. Omogočajo hitrosti, višje od 160 km/h. Potniške vagone lahko 
delimo na sedežne, ležalnike oz. spalnike in ostale vagone. Najbolj razširjeni so sedežni 
potniški vagoni za 2. razred, poznamo tudi vagone s kombiniranimi oddelki za 1. in 2. 
razred. Redkejši so vagoni z oddelki za 1. razred. Med ostale vagone lahko uvrstimo 
prtljažne vagone, ki se vse pogosteje uporabljajo tudi za prevoze koles in jedilne vagone 
oz. vagonske restavracije. Poznamo tudi kombinirane sedežno-prtljažne vagone, katerih 
prtljažni prostor je namenjen predvsem prevozu koles ali prtljage. 
 
2.4 Trendi razvoja železnic 
 
Tudi na področju železnic je vse bolj prisotna digitalizacija. Pojavlja se pri vodenju 
prometa in pri prodaji vozovnic po spletu. Pomembno vlogo ima pri zagotavljanju 
varnosti, konkurenčnosti in učinkovitosti železniškega prevoza. Pri tem pa ne smemo 
zanemariti okoljskega vidika, kar pomeni, da je železniški prevoz, kolikor je le mogoče, 
trajnostno naravnan, predvsem da se pri dizelski vleki uporabljajo sodobnejši in okoljsko 
sprejemljivejši motorji, ki proizvedejo manj škodljivih emisij. Slednje je mogoče doseči 
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tudi z remotorizacijo obstoječega voznega parka, tj. vgradnjo sodobnejših dizelskih 
motorjev. 
 
Med pomembne trende v svetu velja omeniti tudi hitre vlake, ki dosegajo hitrosti nad 200 
km/h. V posameznih delih zahodnoevropskih držav (predvsem v Franciji in Nemčiji) je 
omrežje železniških prog za hitre vlake precej razvito. EU je v omrežje hitrih prog vložila 
že 23,7 milijarde evrov, vendar na vseh odsekih ne dosegajo želenih rezultatov, saj je 
potnikov premalo. Od naših sosednjih držav imata najbolj razvito omrežje hitrih vlakov 
Italija in Avstrija. V Italiji hitri vlaki dosegajo hitrosti do 300 km/h, v Avstriji pa do 250 
km/h, predvsem na novih odsekih železniških prog. V Sloveniji za zdaj relevantnih 
načrtov za hitro progo ni. Razlogi za to so predvsem dokaj kratke razdalje med mesti in 
razpršena poselitev, ki za seboj prinese slabše povpraševanje po prevozu oz. slabšo 
zasedenost vlakov in s tem ekonomsko neupravičenost povezave (European Court Of 
Auditors, 2018). 
 
Vir: (Vatovec, 2018). 
Slika 2. Italijanski hitri vlak vrste ETR 500. 
 
V azijskih državah je vse pogostejši sistem hitrih vlakov Maglev. To so vlaki, ki lebdijo 
na magnetnem polju, vzpostavljenim med superprevodniki na tirih in podvozjem vlaka. 
Edino trenje med vožnjo tako predstavlja le zrak med tirnico in vlakom, kar omogoča 
doseganje zelo visokih hitrosti, tudi več kot 500 km/h. Vlak ima gumijasta kolesa, ki se 
uporabijo, le ko je vlak ustavljen. Slabosti tovrstnega sistema so veliki finančni vložki, 
tako v infrastrukturo kot v vlake, in uporaba zgolj na daljših razdaljah, kjer je razvoj 
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visoke hitrosti vlaka na progi sploh mogoč in ekonomsko upravičen (Jrailpass.com, 
2019). 
 
Tudi interoperabilnost predstavlja ključni trend na evropskih železnicah. Interoperabilnost 
pomeni odpravljanje ali vsaj omilitev ovir za nemoten železniški promet med državami. 
Ovire predstavljajo različni napetostni sistemi držav, SV-naprave, redkeje tudi tirne 
širine. V zadnjih letih je tako zaznati naraščajoči trend pri uporabi večsistemskih 
električnih lokomotiv in motornih garnitur, ki lahko vozijo v praktično vseh evropskih 
državah, odvisno seveda od serije in podserije lokomotive. Tako se prihranijo čas in 
stroški, ki bi lahko nastali ob daljšem čakanju na lokomotivo iz sosednje države. Vse to 
ima vpliv na hitrejši in učinkovitejši pretok ljudi in blaga znotraj EU. Interoperabilna 
lokomotiva mora poleg obratovanja pod ustreznim napetostnim sistemom države biti 
opremljena tudi z vsemi SV-napravami države, v kateri vozi, z njo pa mora seveda 
upravljati za to usposobljeno osebje.  
 
V Sloveniji se interoperabilnost v največji meri zagotavlja z večsistemskimi 
lokomotivami serije SŽ 541 in sorodnimi lokomotivami Avstrijskih zveznih železnic, 
serijo ÖBB 1216. Interoperabilnost se tako zagotavlja na mednarodnih potniških vlakih 
med avstrijskim Beljakom in Dobovo, po potrebi vozijo tovorni vlaki tudi na hrvaških 
progah med Dobovo in Ogulinom (HR) in na avstrijskih progah, predvsem na progi proti 
Salzburgu. 
 
Eden v nizu ukrepov za izboljšanje razmer interoperabilnosti v Evropi je uvedba sistema 
ETCS (European Train Control System). Namen je vzpostavitev enotnega in 
standardiziranega podsistema, ki zagotavlja interoperabilnost signalno-varnostnih in 
komunikacijskih sistemov, saj imajo države EU raznovrstne SV-naprave, ki med seboj 
niso združljive in s tem otežujejo čezmejno interoperabilnost. Z uvedbo sistema ETCS naj 
bi bil omogočen prehod državne meje oz. mejnih železniških postaj brez zaustavljanja 
vlaka. V Sloveniji je tovrstni sistem uveden na progi med Hodošem, Ljubljano, Sežano in 





3 ŽELEZNIŠKI PROMET V SLOVENIJI 
 
Začetki železnic v Sloveniji segajo v leto 1846, ko je bil odprt prvi odsek normalnotirne 
železniške proge med Šentiljem in Celjem. T. i. južna železnica je povezovala Dunaj 
preko Maribora in Ljubljane s Trstom, ki ga je železnica dosegla leta 1857. V naslednjih 
letih so se tako zgradile železniške proge, kot so: Pragersko–Ormož–Čakovec (HR)–
Madžarska (leta 1860), dve leti kasneje je bil dograjen krak Zidani most–Dobova–Zagreb 
(HR), leta 1863 pa je bila dokončana koroška proga, med Mariborom, Dravogradom in 
Prevaljami. Leta 1870 so Avstrijci dokončali drugo povezavo Avstrije s Slovenijo, tj. 
gorenjsko progo. Leta 1873 je bila zgrajena povezava Pivke z Reko (HR) in Divače s 
Puljem (1876). Progo so leta 1891 dočakali tudi med Kamnikom in Ljubljano, med 
Celjem in Velenjem, prav tako pa med Radgono (AT) in Ljutomerom. Leta 1893 je bila 
zgrajena proga Ljubljana–Grosuplje–Kočevje, leto pozneje pa proga iz Grosuplja do 
Novega mesta. Leta 1903 so odprli lokalno progo Celje–Rogatec, leta 1906 pa bohinjsko 
progo med Jesenicami, Novo Gorico in Opčinami. Istega leta je bil zgrajen tudi 
karavanški predor (Bogić, 1998). 
 
Leta 1908 je bila zgrajena proga Trebnje–Tržišče, šest let kasneje je bila dograjena tudi 
železnica med Novim mestom in Metliko. Leta 1924 so dogradili železniško progo med 
Mursko Soboto in Ormožem, ki se je navezala na obstoječo progo Hodoš–Murska Sobota, 
zgrajeno leta 1919. Leta 1938 je sledila še izgradnja povezave med Tržiščem in Sevnico, 
ta sedaj tvori povezavo Trebnje–Sevnica. Leta 1948 je bila dokončana povezava Sežana–
Dutovlje, med letoma 1956 in 1960 pa povezava Stranje–Podčetrtek–Kumrovec (HR)–
Savski Marof (HR). Leta 1967 je bila po težavnem kraškem terenu zgrajena proga 
Prešnica–Koper, tovorna postaja, danes ena izmed bolj obremenjenih prog, to pa zaradi 
vse večjega pretovora Luke Koper, d. d. (Bogić, 1998). 
 
Za najsodobnejšo železniško progo pri nas velja proga Puconci–Hodoš. Leta 1968 je bil 
odsek ukinjen, vendar so ga zaradi boljše povezanosti z Madžarsko dogradili in predali v 
promet maja 2001. V juniju 2018 je bil v uporabo predan tudi t. i. izvlečni tir, ki je del 
postaje Koper, tovorna, ta hkrati predstavlja začetek novega, drugega tira med Koprom in 
Divačo, ki bo zgrajen v prihodnjih letih. Nov odsek izvlečnega tira je dolg 1,2 km, poteka 




Pred opisom obstoječega aktivnega voznega parka velja omeniti še leta 2009 
»upokojeno« oz. odstavljeno serijo SŽ 362 proizvajalca Ansaldo iz Italije. Bile so 
šestosne, namenjene so bile za vleko tovornih in potniških vlakov, proizvajali so jih med 
letoma 1962 in 1967, odstavljene so bile zaradi zastarelosti in pogostih okvar. Zamenjali 
so jih s serijo SŽ 541, kjer to omogoča osni pritisk proge. V Ilirski Bistrici se pod 
okriljem Društva ljubiteljev železnic Ilirska Bistrica nahaja ohranjeni muzejski primerek 
te lokomotive. 
 
3.1 Slovenske železnice (SŽ) 
 
SŽ so začele delovati 26. junija 1991. Pred tem so bile del Jugoslovanskih železnic (v 
nadaljevanju JŽ), enota ŽG Ljubljana, upravljali so z vsemi progami današnjega ozemlja 
Slovenije in s progami v hrvaški Istri. Kot navaja Orbanić (1997), so bile dokončno 
sprejete v zvezo UIC 8. oktobra 1992. Sprejetje v zvezo je poleg olajšanega dela in 
neodvisnosti pomenilo, da so SŽ dobile tudi svojo UIC številko 79, s katero so označena 
vsa železniška vozila, registrirana v Sloveniji. Danes so največji železniški prevoznik v 
Sloveniji. So koncern, sestavljen iz devetih samostojnih družb, večina v 100-odstotnem 
lastništvu SŽ. Koncern tvorijo družbe: SŽ – Tovorni promet, d. d., SŽ – Potniški promet, 
d. d., SŽ – Infrastruktura, d. d., in SŽ – VIT, d. d., in nekaj ostalih družb, ki niso 
neposredno vezane na železniški promet. Družba SŽ – Potniški promet skrbi za izvajanje 
storitev prevoza potnikov in ima na področju prevoza potnikov monopol na vseh progah v 
državi. Družba SŽ – Tovorni promet upravlja s tovornimi vlaki, družba SŽ – 
Infrastruktura pa skrbi za vzdrževanje javne železniške infrastrukture. (Slovenske 
železnice, 2019b). 
 
3.2 Ostali prevozniki v Sloveniji 
 
Poleg nacionalnega prevoznika SŽ so v Sloveniji za zdaj le v tovornem prometu prisotni 
tudi ostali bodisi zasebni bodisi tuji prevozniki. Med najpomembnejše spadata Adria 
transport, ki je v polovični lasti Luke Koper in polovični lasti avstrijske železnice GKB. 
Omeniti velja tudi avstrijski Rail Cargo Carrier. Oba opravita največ prevozov med 
koprskim pristaniščem in Avstrijo ali Madžarsko ter med Dobovo in Opčinami (IT). V 
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voznem parku imata najsodobnejše večsistemske električne lokomotive vrste Siemens 
Vectron MS (6193), Siemens ES64U4 in dizelske lokomotive vrste Siemens ER20 (SŽ 
645). Ostali manjši prevozniki so Luka Koper, d. d., italijanski Inrail, S.p.A, in madžarski 
Train Hungary, Kft. Slednja opravljata prevoze predvsem med Dobovo in Sežano oz. 
Opčinami (IT), pa tudi med italijansko Gorico in Novo Gorico. Varnostno spričevalo pa 
imata, kot je razvidno na straneh AŽP (2019), tudi slovenska prevoznika Primol-Rail, d. 
o. o., in Ten Rail, d. o. o. Vozni park slednjih prav tako temelji na uporabi večsistemskih 
električnih lokomotiv Siemens Vectron MS, ki jih najemajo pri družbi ELL (European 
Locomotive Leasing). Primol-Rail, d. o. o., uporablja lokomotive serije 383 (Vectron) v 
največji meri za kontejnerske vlake med koprskim pristaniščem, Madžarsko in Češko. 
 
Vir: (Vatovec, 2020). 





JŽI predstavlja v Sloveniji 1.207,71 km prog. Od tega je enotirnih prog za 874,162 km, 
dvotirnih pa za 333,539 km. Med industrijske tire pa spadajo tudi številni odseki prog, 
običajno med železniškimi postajami in bližnjimi industrijskimi obrati. Te najdemo npr. v 
koprskem pristanišču, v okolici Ljubljane, Ortneku, Anhovem itn. Vse proge v Sloveniji 
imajo t. i. normalno tirno širino, ki znaša 1435 mm. Največji dovoljeni osni pritisk je na 
glavnih progah do 22,5 ton/os, na regionalnih (neelektrificiranih) progah pa je ta običajno 
nižji in znaša 20 ton/os ali manj. Slovensko železniško omrežje je elektrificirano z 
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enosmerno napetostjo 3 kV. Skupna dolžina elektrificiranih železniških prog znaša 609,7 
km, najvišja dovoljena hitrost pa 160 km/h za vlake serije SŽ 310/316, in sicer na več 
odsekih med Pragerskim in Hodošem. Elektrifikacija je drugačna le na obmejnih postajah 
oz. na krajših odsekih, ta znaša med Dobovo in Hrvaško mejo 25 kV 50 Hz, med 
Jesenicami in Avstrijo pa 15 kV 16,67 Hz (Slovenske železnice, 2019a). 
 
 
Kot je navedeno na spletnih straneh SŽ potekajo skozi Slovenijo štirje tovorni koridorji  
(Slovenske železnice, 2019č): 
 Baltsko-jadranski tovorni koridor (RFC5) povezuje poljska pristanišča s Češko, 
Slovaško, Avstrijo/Italijo in Slovenijo. 
 Sredozemski tovorni koridor (RFC6) povezuje Španijo, Francijo, Italijo s 
Slovenijo, poteka pa preko Madžarske vse do Ukrajine. 
 Alpsko-zahodnobalkanski tovorni koridor (RFC10) povezuje avstrijski Salzburg s 
Slovenijo, Hrvaško, Srbijo in Bolgarijo. 
 Jantarni tovorni koridor (RFC11) povezuje Koper z Madžarsko, Slovaško, Poljsko 
in se konča na poljsko-beloruski meji. 
 
Koridorji so vzpostavljeni z namenom povečevanja konkurenčnosti in učinkovitosti 
prevoza blaga po železnici in zaradi boljše medsebojne povezanosti držav. 
 
3.4 Vozni park SŽ 
 
Potniške in tovorne vlake je do sredine 50. let prejšnjega stoletja vozila parna vleka. Velik 
napredek je takrat pomenil prihod dizelskih motornih garnitur serije 812/818. Do 60. let 
prejšnjega stoletja so bile tako najštevilčnejše sredstvo za vleko vlakov parne lokomotive, 
če ne štejemo nekaj elektro lokomotiv serije JŽ 361 na takrat že elektrificirani notranjski 
progi.  V Sloveniji sta trenutno sposobni vleke dve parni lokomotivi, ki se uporabljata za 
turistične muzejske vlake predvsem na bohinjski progi. Gre za serijo SŽ 33 in serijo SŽ 
25. Poleg njiju imamo v lasti še dve garnituri starejših muzejskih vagonov. Do sredine 60. 
let prejšnjega stoletja so nato dobavili sodobne dizel-električne lokomotive serije JŽ 661. 
Bile so ameriške izdelave in so s seboj prinesle velik napredek na področju vleke vlakov 




Na področju elektrificiranih prog se je stanje izboljšalo po letu 2000, ko so dobavili 30 
Siemensovih EMG (elektromotornih garnitur) serije SŽ 312, ki naj bi v celoti nadomestili 
serijo EMG 311, vendar še danes ostajajo v aktivnem voznem parku dve garnituri serije 
SŽ 311, večinoma namenjeni za potniške vlake med Ljubljano in Jesenicami. V istem letu 
so dobavili še tri EMG serije SŽ 310, to so vlaki z nagibno tehniko za skrajšanje 
potovalnih časov med Ljubljano in Mariborom oz. Koprom. V letih od 2006 do 2009 se je 
dobavilo še 32, takrat najsodobnejših Siemensovih lokomotiv serije SŽ 541, ki močno 
pripomorejo k izboljšanju razmer, tako za vleko vlakov kot tudi delovnih razmer za 
strojevodjo. Na področju dizelskega voznega parka je bilo delni napredek zaznati leta 
2011, ko so na garnituri serije SŽ 813/814-130 izvedli popolno prenovo notranjosti in 
vgradili klimatsko napravo v potniški oddelek. Precej velik napredek so 
predstavljale/predstavljajo lokomotive Siemens ER20, pri nas označene kot SŽ 645, 
vendar kaj ko gre v vseh primerih le za najem in ne trajno last SŽ. 
 
3.4.1 Električne lokomotive SŽ 
 
3.4.1.1 Serija SŽ 342 
 
Gre za štiriosno elektrolokomotivo, ki deluje pod istosmernim tokom 3 kV. Vse štiri osi 
so gnane. Moč z vleko znaša 1980 kW, največja dovoljena hitrost pa 120 km/h. Znana je 
pod vzdevkom Moped, med letoma 1968 in 1970 pa jo je proizvedel italijanski Ansaldo. 
Za tedanji del JŽ ŽTP Ljubljana je bilo dobavljenih 40 lokomotiv. Nekje po letu 2005 se 
je število aktivnih lokomotiv močno znižalo, osem so jih v naslednjih letih obnovili, 
odstranili azbest, opravili nekaj modifikacij v strojevodski kabini in jih prebarvali v 
rdečo. Izmed ostalih lokomotiv so jih osem prodali v Italijo zasebnima družbama Ferrovia 
Emilia-Romagna in Ferrovie Nord Milano. Tam so jih označili kot serijo E640 (Košir, 
Bogić in Orbanić, 2019).  
 
Večji del lokomotiv, ki so ostale pri nas, so odstavili in jih kasneje razrezali, tri 
lokomotive so bile med letoma 2011 in 2017 garažirane na Jesenicah, ena sedaj ponovno 
vozi, ostali dve pa še čakata nadaljnje načrte. Trenuten aktiven vozni park obsega devet 
lokomotiv. Za upravljanje je potrebna le enojna zasedba. Lokomotiva se v največji meri 
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uporablja za vleko potniških vlakov, najdemo jo pa tudi na tovornih vlakih, še posebej na 
progah, kjer ni večjih vzponov.  
 
3.4.1.2 Serija SŽ 363 
 
Serija 363 je šestosna lokomotiva, namenjena za obratovanje pod istosmernim tokom 3 
kV in moči 2970 kW. Vseh šest osi je gnanih. Lokomotiva lahko obratuje v potniški 
prestavi (največja hitrost 120 km/h) ali v tovorni prestavi (največja hitrost 75 km/h ob 
večji moči). Znana je pod vzdevkom Brižita in je bila proizvedena v Franciji med letoma 
1975 in 1977. Proizvajal jo je francoski Alsthom. Za tedanji ŽTP Ljubljana je bilo 
dobavljenih 39 lokomotiv in še ena lokomotiva v obliki rezervnih delov. Lokomotiva 
363-002 je bila uničena v naletu na vlak v Planini leta 1976, zato so zadnjo lokomotivo 
serije 363-039 preštevilčili v 363-002, ki kljub nesreči v Pivki leta 2001 še vedno vozi 
(Orbanić, 2013). 
 
Danes v večini aktiven vozni park obsega 38 lokomotiv, vse razen ene lokomotive (363-
005 je ohranila izvirno rumeno barvo) so v rdeči barvi. Lokomotiva je prvenstveno 
namenjena za tovorne vlake, uporabi pa se tudi za potniški promet. Upravlja se z enojno 
zasedbo. 
 
3.4.1.3 Serija SŽ 541 – Siemens ES 64 U4-B/F 
 
Je štiriosna lokomotiva iz družine Siemensovih lokomotiv Eurosprinter, označena kot 
razred ES64U4. Ker gre za večsistemsko električno lokomotivo, je obratovanje 
omogočeno poleg 3 kV tudi pri napetostih 25 kV, 15 kV in 1,5 kV. Pri napetosti 3 kV 
razvije do 6000 kW moči, pri višjih napetostih (15 kV ali 25 kV) pa do 6400 kW. Doseže 
lahko hitrosti do 230 km/h. Dobava za SŽ je potekala med letoma 2006 in 2007 za prvih 
20 lokomotiv vrste ES 64 U4-B (podserija 0xx) in vrste ES 64 U4-F (podserija 1xx). V 
letu 2009 so dobavili še 12 lokomotiv podserije 0xx, vrste ES 64 U4-B. Gre za 
najsodobnejšo električno lokomotivo pri nas, katere potencial vlečne moči in najvišje 
hitrosti zaradi napetostnega sistema 3 kV ni povsem izkoriščen. Ker je lokomotiva 
večsistemska, omogoča interoperabilno delovanje med Slovenijo, Avstrijo in Hrvaško. 
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Ob posamični zasedbi s strojevodjo lahko vozi potniške vlake z največjo hitrostjo 230 
km/h pri napetostnih sistemih 15 in 25 kV (Košir idr., 2019). 
 
V Sloveniji se uporablja na vseh elektrificiranih progah, razen na progi med Pivko in 
Šapjanami, med Zidanim Mostom in Šentiljem ter med Pragerskim in Hodošem. Težavo 
za obratovanje na omenjenih progah (razen proge Pragersko–Hodoš) predstavlja prenizek 
osni pritisk proge, ta znaša 20 ton/os, lokomotiva pa ima osni pritisk 21,75 tone/os. Na 
štajerskem koncu naj bi se stanje izboljšalo jeseni leta 2020, tako da bodo lokomotive 
lahko vozile po posodobljeni progi tudi do Šentilja. Omejitev na tem odseku bo tako 
predstavljala le še neposodobljena železniška postaja Pragersko. Za progo med Pivko in 




Vir: (Vatovec, 2017). 
Slika 4. Večsistemska električna lokomotiva serije SŽ 541/Siemens ES 64 U4-B. 
 
3.4.1.4 Serija 6193 – Siemens Vectron MS 
 
Lokomotivo Siemensove proizvodnje so prvič predstavili leta 2010 kot naslednico serije 
ES 64 U4 v družini Siemensovih lokomotiv Eurosprinter. Vectron MS je štiriosna 
večsistemska električna lokomotiva z močjo 6000 kW pri napetostnem sistemu 3 kV. 
Obratuje lahko prav tako kot predhodnica, tj. serija Siemens ES 64 U4, na štirih 
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napetostnih sistemih (25 kV, 15 kV in 1,5 kV). Največja hitrost, ki jo lahko doseže, znaša 
200 km/h (Košir idr., 2019). 
Slovenske železnice v svojem voznem parku nimajo lastnih lokomotiv te serije, 
uporabljajo pa vse pogosteje za določena časovna obdobja do par najetih lokomotiv, zlasti 
tistih iz lastništva družbe ELL (European Locomotive Leasing). Ob koncu leta 2019 je bil 
za krajše časovno obdobje najet tudi Vectron MS, označen kot serija 383 z oznakami 
prevoznika PKP Cargo International. 
 
Slika 5. Siemens Vectron MS 6193-268 v barvah ELL/Enna v službi SŽ. 
Vir: (Vatovec, 2019). 
 
3.4.1.5 Serija SŽ 541-9xx – Siemens ES64F4 
 
Gre za še eno Siemensovo večsistemsko štiriosno električno lokomotivo, ki se je 
proizvajala med letoma 2002 in 2010. Pod 3 kV napajanjem zmore do 6000 kW moči, 
doseže lahko do 140 km/h. V službi SŽ so vozile med letoma 2005 in 2006, pred 
prihodom serije SŽ 541. Šlo je za najem lokomotiv od takratne družbe Dispolok, danes 
znane kot MRCE. Najpogosteje so se uporabljale na koprski progi, opravile pa so dve 
promocijski vožnji, in sicer leta 2006 na DB-avtovlaku med Hamburgom in Reko in leta 





Po letu 2013 je nekaj lokomotiv ponovno vozilo v Sloveniji, a tokrat za prevoznika Adria 
Transport. Od leta 2015 pa do februarja 2019 je lahko do štiri lokomotive istočasno 
uporabljal tudi avstrijski Rail Cargo Carrier (RCC), v vseh primerih pa je šlo za najem 
lokomotiv od družbe MRCE. Trenutno se v Sloveniji za vleko vlakov ta serija ne 
uporablja, izjema so le prihodi lokomotiv ES64F4 iz tujine na revizijo v ljubljanske 
delavnice.  
 
3.4.2 Elektromotorni vlaki (EMG ali EMV) SŽ 
 
3.4.2.1 Serija SŽ 311/315 
 
Po prvi dobavi leta 1964 so, kot navaja Orbanić (2013), pomenile velik napredek v 
prevozu potnikov v Sloveniji. Proizvajal jih je poljski Pafawag, in sicer v tričlenski in 
štiričlenski izvedbi. Prve so k nam prišle tričlenske izpeljanke, označene kot podserija 
000 in 100. Doseže lahko hitrost do 110 km/h, štiričlenska izvedenka ima 252 sedišč in 
408 stojišč. Konec 90. let prejšnjega stoletja so začeli prodajo, nekaj so jih prodali v 
Italijo in na Poljsko, ostale pa razrezali. Vagoni imajo po dva para vrat na vsaki strani in 
so neklimatizirani. Danes redno obratujejo le še dva EMG tega tipa, štiričlenska podserije 
200, ki je bila izdelana leta 1975. V zadnjih nekaj letih sta dve garnituri doživeli požar in 
sta bili tako izločeni iz rednega prometa. Garnituro sestavljajo dva pogonska vagona in 
dva krmilna vagona s komandnim pultom, po vsak na eni strani. Kljub starosti se garnituri 
št. 207/208 in 209/210 uporabljata predvsem za potniške vlake med Ljubljano in 
Jesenicami, redkeje tudi med Ljubljano in Sevnico/Dobovo. 
 
Sprva je bilo mišljeno, da se ob dobavi Siemensovih EMG serije 312 vse izločijo iz 
prometa, vendar jih je nekaj zaradi pomanjkanja garnitur ostalo v prometu. Brez dvoma 
so jim šteti dnevi, saj bodo preostali dve garnituri ob prihodu novih Stadlerjevih EMG po 






3.4.2.2 Serija SŽ 312/317 
 
V letu 2000 so SŽ dobavile 20 tričlenskih in deset dvočlenskih enosistemskih garnitur 
proizvajalca Siemens. Vlaki so se sestavljali v mariborski TVT Novi. Pogon omogočajo 
asinhronski vlečni motorji, ki se napajajo preko pretvornika in omogočajo dobre pospeške 
in razvoj hitrosti do 140 km/h. Po začetnih kritikah zaradi neudobnih sedežev so se 
garniture pokazale kot potnikom prijazne, posebno pri primestnih vožnjah. Tričlenska 
garnitura premore 190 sedišč, dvočlenska garnitura pa 133. Imajo sodobnejši videz s 
štirimi zunanjimi prikazovalniki smeri vožnje (Orbanić, 2013). 
 
Notranjost je klimatizirana, vstopni del ob vratih je nizkopoden, pri tričlenskih garniturah 
je nizkopoden celotni srednji vagon. Opremljen je tudi s samodejno zvočno najavo postaj. 
Danes je vseh 30 garnitur pričakovano še v voznem stanju, vozijo po vseh elektrificiranih 
progah v Sloveniji, dvočlenske garniture pa se najpogosteje uporabljajo na primorski 
progi.  
 
Vir: (Vatovec, 2020). 






3.4.2.3 Serija SŽ 310/316 
 
V želji skrajševanja voznega časa med Ljubljano in Mariborom so SŽ leta 2000 po 
obsežnih predhodnih testiranjih nabavile tri garniture. Proizvajal jih je italijanski Fiat 
Ferroviaria. Kot navaja Orbanić (2013), izhajajo iz različic ETR 460/480. Gre za 
tričlenske klimatizirane garniture z nagibno tehniko. Uporaba nagibne tehnike omogoča 
povečanje hitrosti brez večjih rekonstrukcij proge. Leta 1994 je ETR 460 med 
predstavitveno vožnjo dosegel med Pragerskim in Mariborom najvišjo hitrost na omrežju 
SŽ, ki znaša 208,2 km/h. EMG 310/316 je nekaj let vozil tudi med Ljubljano in 
Benetkami, vendar je bil zaradi previsokih stroškov v Italiji ukinjen. Žal je konkurenčnost 
povezave Ljubljana–Maribor znižala izgradnja avtoceste. Garnitura zmore doseči 200 
km/h, udobje pa nudi 166 potnikom. Opremljena je tudi z barom oz. gostinsko ponudbo. 
Sedaj vozi poleg redne ICS- oz. IC-povezave Ljubljana–Maribor–Ljubljana tudi med 
Koprom in Hodošem enkrat dnevno. Trenutno so v voznem stanju vse tri garniture. Izpadi 
EMG SŽ 310/316 iz rednega prometa zaradi servisov ali pomanjkanja garnitur se 
nadomeščajo s serijo SŽ 312/317, po vsej verjetnosti se bodo v prihodnje za te namene 
uporabljali tudi novi Stadlerjevi vlaki. 
 
3.4.3 Dizel-električne lokomotive SŽ 
 
3.4.3.1 Serija SŽ 642 
 
Proizvajala se je v tovarni Đuro Đaković v Slavonskem Brodu na Hrvaškem. Delno jih 
dobavila tudi tovarna Brissonneau et Lotz iz Francije. Proizvedene so bile med letoma 
1961 in 1972 z močjo 550 kW. K nam je prišlo 21 lokomotiv, danes jih je v inventarskem 
parku SŽ-ja 15, voznih jih je 10. Zaenkrat so tri lokomotive od sredine leta 2019 
remotorizirali v centralnih delavnicah v Mariboru in jih prebarvali v novo, modro shemo 
SŽ – Tovornega prometa. Remotorizacija je obsegala tudi vgradnjo novih komandnih 
pultov v strojevodski kabini. Sledila naj bi remotorizacija oz. prenova še devetih 
lokomotiv. Ker gre za štiriosno premikalno lokomotivo, je zasedba enojna. Uporablja se 
po vsej Sloveniji za premik/dostavo vagonov po postajah in za lažje tovorne/delovne 




Vir: (Vatovec, 2017). 
Slika 7. Serija SŽ 642 v originalni izvedbi. 
3.4.3.2 Serija SŽ 643 
 
Konstrukcija in proizvajalec sta povsem enaka kot pri seriji SŽ 642. Nabavljala se je med 
letoma 1967 in 1978. Od serije 642 se razlikuje grafično (drugačen grafični videz črte), v 
masi, osnem pritisku, najpomembneje pa je, da ima vgrajen močnejši motor (625 kW), 
kar naj bi omogočalo še lažje delo na premiku/ranžiranju vlakov. Za potrebe SŽ jih je bilo 
nabavljenih 28, trenutno jih je v inventarskem voznem parku še 22, a niso vse v voznem 
stanju. Remotorizacijo je do zdaj doživela ena lokomotiva te vrste (Orbanić, 2013). 
 
3.4.3.3 Serija SŽ 732 
 
Je triosna dizel-električna lokomotiva, namenjena premiku vlakov na postajah, pa tudi 
vožnji lažjih tovornih vlakov. Gre za predhodnico lokomotiv serije SŽ 642 in 643, ki se je 
izdelovala v hrvaškem Đuro Đakoviću v prvi polovici 70. letih prejšnjega stoletja. V 
Sloveniji so v inventarskem parku le še tri lokomotive te serije, sedem so jih v drugi 
polovici 90. let prodali oz. predali družbi ŽFBH iz Bosne in Hercegovine. Sedaj redno v 
Sloveniji vozi le ena, tj. 732-178, zgrajena leta 1970, ki je v letu 2012 doživela 
remotorizacijo, saj so ji zamenjali izvirni dizelski motor s sodobnim Caterpillarjevim. 
Zmore 400 kW vlečne moči, upravlja jo enojna zasedba. Danes služi za premik na 
novomeški postaji, občasno vozi tudi tovorne vlake do bližnje Straže. Poleg SŽ 
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uporabljajo lokomotive te serije tudi na raznih industrijskih tirih, npr. Salonit Anhovo, 
Nafta Lendava, Količevo Karton (Košir idr., 2019). 
 
3.4.3.4 Serija SŽ 661 
 
Gre za prvo šestosno dizel-električno lokomotivo na našem ozemlju, za tedanji ŽTP 
Ljubljana so jih nabavili skupno 11. Proizvedene so bile v ZDA pod okriljem General 
Motorsa v letih od 1961 do 1973. Znana je pod vzdevkom Kenedi, vseh šest osi je gnanih. 
Razvije do 1325 kW vlečne moči. Prvih 34 lokomotiv so Američani donirali JŽ, kar se 
jim je splačalo, saj so nato po še treh naročilih dobavili JŽ skupno 220 lokomotiv. 
Prinesla je velik napredek, saj je omogočila postopno nadomestitev parnih lokomotiv. Del 
lokomotiv, ki so do osamosvojitve Slovenije vozile po slovenskih progah, so ob razpadu 
JŽ dodelili Hrvaškim železnicam, nekaj lokomotiv prodali v Srbijo, štiri lokomotive pa 
odstavili v Mariboru. Lokomotiva se upravlja iz ene strojevodske kabine, zasedba je 
dvojna (strojevodja + pomočnik). Pri nas so poleg podserije 000 in 100 vozile tudi 
lokomotive podserije 400, ki na videz bolj spominjajo na serijo 664 (Košir idr., 2019). 
 
Trenutno obratuje le ena lokomotiva te serije, tj. 661-032, ki je bila leta 2013 že dana v 
ljubljanski železniški muzej, vendar je zaradi večjih potreb po dizelskih lokomotivah na 
od žledoloma opustošeni primorski progi bila po opravljeni reviziji vrnjena nazaj v 
promet konec leta 2014. Današnje dni lokomotiva št. 661-032 vozi tovorne vlake na 
dolenjskih progah, pogosteje pa opravlja vleko tovornih vlakov v okolici Ljubljane, pa 
tudi do Sežane, Dobove ali Jesenic. 
 
3.4.3.5 Serija SŽ 644 
 
To šestosno lokomotivo je med letoma 1973 in 1974 proizvajala španska Macosa po 
licenci GM. Nekateri viri navajajo, da gre za pomanjšano lokomotivo serije 661, vendar 
je v primerjavi s serijo 661 krajše dolžine in šibkejše moči (1100 kW), ima pa tudi le štiri 
gnane osi. Doseže lahko do 90 km/h. Za vožnjo je potrebna dvojna zasedba. K nam je 
bilo dobavljenih 25 lokomotiv, z leti so jih deset prodali v Srbijo in Črno goro, eno pa so 
razrezali. Po letu 2000 so na nekaj lokomotivah izvedli predelavo, tako da so pridobili 
nižji osni pritisk za vožnjo po nekaterih progah z nizkim osnim pritiskom (do 16 ton/os). 
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Trenutno jih je v inventarskem voznem parku še deset, od tega le trije vozni primerki. 
Uporabljajo se za vleko avtovlaka na bohinjski progi, na dolenjski progi in za tovorne 
vlake v okolici Ljubljane oz. na kamniški progi (Košir idr., 2019). 
 
3.4.3.6 Serija SŽ 664-1xx 
 
Je najmlajša in najmočnejša izmed šestosnih dizel-električnih lokomotiv v Sloveniji, 
proizvedena med 1984 in 1986 po licenci GM v proizvodnji podjetja Đuro Đaković iz 
Slavonskega Broda, ob tem da so večino komponent (generator, alternator, dizelski 
motor) proizvedli v ZDA. Lokomotive te vrste so bile zgrajene posebej za slovenske 
proge. Kot navajajo Košir idr. (2019), lahko lokomotiva proizvede do 1490 kW moči, 
odvisno od prestave, ogrevanje pa lahko omogoči 11 štiriosnim potniškim vagonom. V 
inventarskem voznem parku je 20 lokomotiv, od tega jih je 11 aktivnih. Pri nas je tudi 
edina dizel-električna lokomotiva z elektrodinamično zavoro. Uporablja se na tovornih 
vlakih na večini neelektrificiranih prog, na progi Pragersko–Ormož–Kotoriba (HR) in 
občasno tudi na Notranjskem. V službi SŽ po potrebi vozi tudi po drugih delih hrvaških 
prog, v glavnem med Ogulinom in Gospićem.  
 
 
Vir: (Vatovec, 2014). 





3.4.3.7 Serija SŽ 645 
 
Je štiriosna dizel-električna lokomotiva Siemensove družine EuroRunner vrste ER20. 
Poznana je tudi pod vzdevkom Hercules. Namenjena je obratovanju po Evropi na 
normalni tirni širini, v prvi vrsti na neelektrificiranih progah oziroma na progah z nižjim 
osnim pritiskom (kategorija prog C oz. obremenitev 20 ton/os). Prvi primerki lokomotive 
ER20 so iz tovarne v nemškem München-Allachu zapeljali leta 2002, namenjeni za 
Avstrijske zvezne železnice (ÖBB), ki imajo zdaj v floti 100 lokomotiv serije 2016, ki 
redno vozijo tudi po slovenskem železniškem omrežju, z njimi pa upravlja avstrijski 
prevoznik Rail Cargo Carrier. Na tržišču so bile dobavljive od leta 2002 do leta 2011, ko 
je bil zadnji primerek prodan družbi Adria Transport, d. o. o., iz Kopra. Na tržišču jih je 
nadomestila serija Siemens Vectron DE, tj. serija s številčno oznako 1247. Lokomotiva 
ima vgrajeno moč 2000 kW, moč za vleko pa je manjša, če je treba potniške vagone 
oskrbovati z električno energijo (Košir idr., 2019). 
Na našem železniškem omrežju se te dizel-električne lokomotive uporabljajo od začetka 
leta 2010. Prvi primerki, ki so prišli k nam, so bile lokomotive serije Rh 2016 prevoznika 
ÖBB z zaporednimi številkami od 081 do 085. Konec leta 2010 pa jih je za vožnjo po 
Sloveniji začela uporabljati še Adria Transport (tako lastne lokomotive kot lokomotive 
avstrijske sestrske družbe LTE) za svoj redni kontejnerski vlak Gradec/Graz–Koper–
Gradec/Graz. Sredi leta 2014 so SŽ za pomoč pri vleki vlakov zaradi žledu poškodovane 
elektrifikacije na odseku med Borovnico in Prestrankom oz. Divačo/Sežano najele 
lokomotive češkega operaterja Metrans serije 761, ki so jih kmalu vrnile. Potem so 
najemali še lokomotivo serije 2016 085 od ÖBB, bolj dolgoročno pa so iz Nemčije najeli 
lokomotivo ER20-003 operaterja MRCE Dispolok, ki so jo označili kot SŽ 645-003 in je 
pri nas vozila do konca leta 2015, ko je bila vrnjena najemodajalcu. V letu 2016 so po 
vrnitvi lokomotive SŽ 645-003 zaradi manjših stroškov goriva in le enojne zasedbe 
lokomotive z osebjem pri operaterju Beacon Rail Leasing, Ltd., najeli še tri lokomotive 
ER20, in sicer tiste z zaporednimi številkami 005, 010 in 014. Čeprav je šlo za najem, so 
jih označili kot serijo SŽ 645. Lokomotiva 645-010 je krajše obdobje v letu 2017 vozila 
avtovlak na bohinjski progi, v večini pa se je tako kot 645-005 uporabljala v tovornem 
prometu na notranjski progi, v Prekmurju in na ljubljanskem vozlišču. Lokomotivi 645-
005 in 645-010 so konec novembra 2017, po preteku najemne pogodbe, vrnili v Nemčijo. 
Tako je izmed serije SŽ 645 v Sloveniji bila najdlje aktivna lokomotiva SŽ 645-014, ki je 
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večino dela opravila v službi pri prevozniku Rail Cargo Carrier, v Sloveniji je bila od leta 
2017 do začetka leta 2020. Trenutno na slovenskih progah ni aktivnih lokomotiv serije SŽ 
645, se pa redno pojavlja na naših progah lokomotiva avstrijske serije 2016. Na 
Hrvaškem se uporablja več lokomotiv serije SŽ 645, med drugim tudi lokomotivi 645-
003 in 645-005, vse pri prevozniku Rail&Sea, občasno obiščejo tudi slovenske proge. Od 
druge polovice leta 2019 se določena časovna obdobja v Sloveniji ponovno najemajo 
lokomotive operaterja Metrans, ki jih uporablja družba SŽ – Tovorni promet, d. o. o., na 
Notranjskem in na bohinjski progi.  
 
Vir: (Vatovec, 2017). 
Slika 9. Lokomotiva serije SŽ 645 na istrski progi. 
 
3.4.4 Dizelmotorne garniture (DMG ali DMV) SŽ 
 
3.4.4.1 Serija SŽ 813/814 
 
Motorni vlak sestavljata motorni vagon (označen kot 813), v katerem sta dva dizelska 
motorja in prikolica (označena kot 814). Med letoma 1973 in 1976 je bilo dobavljenih 46 
garnitur proizvajalca Fiat iz Italije, vse oštevilčene kot podserija 0xx. Leta 1988 so se v 
mariborskem TVT odločili za prenovo garnitur, ki so jo nato preštevilčili v podserijo 1xx. 
Prenovili so notranjost, vključno s strojevodsko kabino, in zunanjost (bolj aerodinamična 
čela). Po letu 2000 so štiri garniture podserije 0xx prodali Železnicam Republike Srpske, 
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osem jih je ostalo v Sloveniji, od tega jih danes vozi še pet. V podserijo 1xx so predelali 
31 garnitur, trenutno jih je voznih 12.  
 
Kot navaja Orbanić (2013), je na garnituri prostora za 156 sedišč. Vsak vagon ima dvoje 
vzporednih vrat, s katerimi upravlja strojevodja. Ponovno so podserijo 1xx prenavljali po 
letu 2011. V potniški oddelek so vgradili klimatske naprave in prenovili celoten potniški 
prostor (vgradnja novih udobnejših sedežev, vakuumskega stranišča, klimatske naprave v 
potniški prostor, prenova osvetlitve potniškega prostora). Do danes ima prenovljeno 
notranjost 18 garnitur, niso pa vse v rednem prometu. Omenjena serija vozi po bohinjski 




Vir: (Vatovec, 2019). 
Slika 10. Dizelski motorni vlak serije SŽ 813/814-1xx v prenovljeni različici. 
 
3.4.4.2 Serija SŽ 713/715 
 
Med letoma 1984 in 1986 je bilo nabavljenih 27 garnitur, deloma kot zamenjava za serijo 
813/814. Prvih pet garnitur je bilo proizvedenih v Nemčiji (MBB Donauwörth), ostalih 22 
pa v mariborskem TVT. Izdelovali so jih v različici za medkrajevni promet (značilna 
oranžna barva) in še pet garnitur v različici za poslovni vlak (zelena barva). Sestavljena je 
iz dveh vagonov, vsak vagon ima po dva para vzporednih vrat za potnike. Tako kot serija 
813/814 je tudi 713/715 sestavljena iz motornega člena s prikolico, v kateri je prostora za 
128 potnikov (Orbanić, 2013).  
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V motornem členu je vgrajen en dizelski motor z dizelskim hidravličnim pogonom. V 
obdobju po letu 2000 sta bili v dveh nesrečah poškodovani dve garnituri. Tako so iz dveh 
garnitur sestavili eno vozno. Danes je v inventarskem voznem parku še 25 garnitur, od 
tega jih redno obratuje 19. Najštevilčnejši so na kamniški in dolenjski progi, vozijo tudi 
kot vlak št. 4420/4421 med Koprom in Divačo, na istrski progi kot obmejni vlak do 
Buzeta (HR), ob koncih tedna pa še iz Ljubljane do Nove Gorice in kot kopalni vlak do 
Podčetrtka. Neaktivne garniture so odstavljene v Novem mestu in na Ptuju, kjer čakajo 
revizijo oz. nadaljnje načrte. 
 
3.4.4.3 Serija SŽ 711 
 
Najstarejša garnitura pri nas je bila dobavljena v letu 1970 pri nemškem MBB 
Donauwörth. Nabavljenih je bilo deset garnitur, od tega so štiri razrezali med letoma 
2002 in 2011. Namen nakupa je bilo povezovanje Ljubljane z Beogradom, saj je vlak 
nudil visoko raven udobja z gostinsko ponudbo in je bil povrh vsega še klimatiziran 
(Košir idr., 2019).  
Sprva je bil rjave barve in brez klimatizacije, nato je bil prenovljen in prebarvan v 
značilno zeleno barvo in klimatiziran. Kot t. i. Zeleni vlak je povezoval Zagreb in Pulj 
preko Slovenije. Po osamosvojitvi je povezoval Ljubljano z Mariborom kot poslovni 
vlak.  
 
Vir: (Vatovec, 2017). 
Slika 11. DMG serije SŽ 711. 
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V letih 2006 in 2007 so dve garnituri prebarvali v modro, vendar se zaradi kritik ta ni 
obdržala, tako da sta danes ponovno v zeleni barvi. Ena garnitura premore do 92 sedežev, 
prtljažni oddelek in manjšo kuhinjo, ki se danes ne uporablja več. Danes je v 
inventarskem parku še šest garnitur. Redno vozi pet garnitur. Vozijo na progah med 
Ljubljano in Hodošem ter med Hodošem in Mariborom. Zaradi pomanjkanja garnitur vozi 
ena garnitura tudi na območju Ljubljane, predvsem do Mengša oz. Kamnika ali Ivančne 
Gorice. Med aprilom in septembrom lahko glede na razpoložljivost drugih garnitur (v 
glavnem SŽ 713/715 in SŽ 610/615) vozi tudi do Pulja. Neaktivna garnitura serije SŽ 
711-001/002 se nahaja v ljubljanskih delavnicah in ni več predvidena za vključitev v 
redni promet.  
 
3.4.5 Potniški vagoni 
 
V Sloveniji se za prevoz potnikov v sestavi potniških in avtovlakov poleg EMG in DMG 
uporabljajo še potniški vagoni. Te lahko razdelimo v tri vrste (Miniaturna železnica, 
2014): 
 Vagoni UIC-X: gre za daljše (do 26,4 m dolge) štiriosne vagone najstarejšega tipa 
z do 12 oddelki. Sem uvrščamo vagon serije ABlm. 
 Vagoni UIC-Y: so krajša izpeljanka (do 24,5 m) z osem do deset oddelkov. Vozni 
park SŽ sestavlja večinski delež vagonov te vrste, proizveden v srbski tovarni 
Goša Smederevska Palanka med letoma 1964 in sredino 80. let prejšnjega stoletja. 
V serijo UIC-Y uvrščamo vagone serije Bl/v, ABl/v, Beelm, ABeelm, WRl in Dls. 
 Vagoni UIC-Z: zaradi klimatske naprave so predstavljali višji nivo udobnosti 
potovanja, zgrajeni so bili v začetku 90. let prejšnjega stoletja brez oddelkov in 
prvenstveno so se uporabljali na vlakih višjega ranga Eurocity med Nemčijo in 
Slovenijo oz. Hrvaško. 
 
Potniški vagoni najpogosteje sestavljajo mednarodne vlake, IC-vlake in regionalne vlake 
znotraj Slovenije. V zadnjem času se zaradi pomanjkanja potniških garnitur potniški 
vagoni uporabljajo kot zamenjava zanje na nekaterih lokalnih potniških vlakih. Število 
vagonov v vlaku je odvisno od frekvence potnikov na določeni progi, pa tudi od 
razpoložljivosti vagonov samih. IC-vlaki omogočajo doseganje višjih hitrosti in s tem 
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krajši potovalni čas, večje udobje na daljših relacijah. Njihova pomembna lastnost je, da 
ustavljajo le na postajah, ki so v bližini večjih mest oz. na železniških vozliščih.  
 
Poznamo klasične potniške vagone s 1. ali/in 2. razredom, prtljažne vagone oz. vagone za 
prevoz koles, jedilne vagone in vagone spalnike in ležalnike, ki pa jih v Sloveniji zaradi 
kratkih relacij nimamo več. Na nočnih vlakih čez Slovenijo se tako uporabljajo tuji 
potniški vagoni, v največji meri so to hrvaški spalni in ležalni potniški vagoni. Obstoječ 
vozni park potniških vagonov je precej star. Večina potniških vagonov v notranjem 
prometu je vsaj iz 80. let prejšnjega stoletja in nima vgrajene niti klimatske naprave, kar 
je v sodobni mobilnosti težje sprejemljivo, še posebej če se primerjamo s sosednjimi 
železniškimi družbami. Prav tako je zaradi ozkih vstopnih vrat in nekaj stopnic, ki vodijo 
iz perona na hodnik potniškega vagona, za gibalno ovirane osebe vstop ali izstop iz 
večine slovenskih potniških vagonov otežen.  
 
3.4.5.1 Potniški vagon 1. razreda – serija A 
 
Ker gre za vagone 1. razreda, naj bi bilo potovanje z njimi najudobnejše. Vagon enake 
dolžine ima za razliko od vagona 2. razreda, ki ima deset oddelkov, le devet oddelkov. To 
pomeni več prostora v vzdolžni smeri (med sedeži), čisto prevleko na naglavnih naslonih 
in talno preprogo v notranjosti. V tujini imajo vagoni vgrajene tudi vtičnice in klimatsko 
napravo. V Sloveniji je trenutno aktiven le en neklimatiziran vagon 1. razreda, označen 
kot serija Al, ki je trenutno deklasiran in vozi kot vagon 2. razreda na vseh notranjih 
potniških vlakih. Tako kot velik delež slovenskih potniških vagonov je tudi ta proizveden 
v srbski tovarni Goša. 
 
3.4.5.2 Potniški vagoni 1. in 2. razreda – serija AB 
 
Vagon je sestavljen iz petih oddelkov 2. razreda in štirih oddelkov 1. razreda. Skupno ima 
torej devet oddelkov. V Sloveniji imamo tudi štiri sodobnejše vagone (UIC-Z) iz začetka 
90. let prejšnjega stoletja, izdelanih za takratni eurocity vlak Mimara, ki je povezoval 
Zagreb z Nemčijo. Gre za vagone ABeelmt, ki so brez oddelkov in lahko dosegajo hitrost 
200 km/h. Klimatizirani vagoni z oddelki, ki vozijo na mednarodnih pa tudi notranjih 
potniških vlakih, so vagoni serij ABeelm, ki predstavljajo v TVT Maribor nadgrajeno 
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serijo ABl. V Sloveniji sta dva vagona serije ABeelm. Najštevilčnejša je serija ABl (pet + 
štirje oddelki, UIC-Y), ki je neklimatizirana, in v voznem parku jih je 19. Nekateri imajo 
poleg petih oddelkov 2. razreda le dva oddelka 1. razred in dva oddelka namenjena za 
prevoz koles. Ti vagoni so označeni kot ABlv. Vse vagone je proizvedla srbska Goša med 
koncem 60. in sredino 80. let prejšnjega stoletja.  
 
Od razreda UIC-X poljske proizvodnje je na SŽ le en aktiven vagon, ki je v primerjavi z 
razredom UIC-Y daljši in starejši, v njegovih oddelkih pa je prostora za do osem oseb. Ta 
vagon se uporablja v notranjem prometu, je označen kot ABlm in ima deset oddelkov. V 
letu 2017 so za potrebe avtovlaka na bohinjski progi prenovili en vagon serije ABl, 
katerega zunanjost in notranjost je posvečena inženirju Maksu Klodiču, ki je sodeloval pri 
izgradnji bohinjskega predora. 
 
 
Vir: (Vatovec, 2018). 
Slika 12. Potniški vagon UIC-Z serije ABeelmt, 1. in 2. razred. 
 
3.4.5.3 Potniški vagoni 2. razreda – serija B 
 
Vagoni so sestavljeni iz desetih oddelkov 2. razreda, pri nas je najštevilčnejša serija Bl. V 
voznem parku jih je približno 51. Trije izmed serije Bl imajo le osem oddelkov, saj sta 
dva oddelka namenjena za prevoz koles. Označeni so kot serija Blv. Na mednarodnih 
vlakih se uporablja tudi pet vagonov serije Beelm, ki so nadgrajeni Bl-vagoni s klimatsko 
napravo. V oddelkih imajo po šest sedišč, po tri v dveh vrstah. Vse Bl-vagone je kot že 
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pri predhodnih vagonih proizvedla Goša, le predelavo v Beelm je konec 90. let izvedel 
mariborski TVT. Štirje vagoni Bl imajo tudi predelana vstopna vrata, ki omogočajo lažje 
odpiranje vrat in lažji vstop v primerjavi s klasičnimi vagoni Bl. Namenjeni so za IC-vlak 
št. 502/503 med Mariborom in Koprom, trenutno pa vozijo na potniških vlakih v 
notranjem prometu.  
 
Poznamo tudi vagone serije Baat. Pri nas imamo dva, od tega je eden v voznem stanju in 
je namenjen prevozu potnikov na avtovlaku po bohinjski progi ob izpadu vagona serije 
ABl. Gre za dvoosne predhodnike današnjih potniških vagonov in ene izmed prvih 
številčnejših potniških vagonov pri nas, dobavljenih v 60. letih prejšnjega stoletja. Iz 
rednega prometa so bili dokončno odstavljeni leta 1999 (Klub Baat, 2020). 
 
 
Vir: (Vatovec, 2019). 
Slika 13. Najštevilčnejši potniški vagon, serija Bl, 2. razred. 
 
3.4.5.4 Jedilni vagoni/restavracije – serija WR 
 
Jedilni vagoni oz. restavracije serije WR so vagoni, v največji meri uvrščeni v 
mednarodne eurocity in intercity vlake z namenom ponudbe okrepčila ali prigrizkov 
potnikom med potovanjem. V Sloveniji imamo štiri vagonske restavracije, od tega ena 
obratuje v sezoni voženj na muzejskem vlaku, ena na vlaku eurocity št. 150/151 med 
Ljubljano in Dunajem, ostali dva pa sta v rezervnem voznem parku oz. vozita po potrebi. 
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Označujejo se kot serija WRl, le klimatizirana in novejša različica je označena kot 
WReelmt. V notranjosti vagona je kuhinjski oddelek z vso potrebno opremo za pripravo 
obrokov, od štedilnika do hladilnika. Poleg kuhinjskega oddelka so v vagonu še mize s 
skupno do 35 sedišč ob oknih in točilni pult z nekaj sedišči (Vagonweb, 2020). 
 
3.4.5.5 Službeno-prtljažni vagoni – serija D 
 
Označujejo se kot razred D, pri nas Dls. Proizvedla jih je srbska Goša in so namenjeni 
prevozu koles in prtljage. Poleg oddelka za prevoz prtljage in koles imajo tudi službeni 
oddelek za osebje. Prehod čez prtljažni prostor vagona je omogočen po levi strani vagona. 
Za nalaganje koles oz. prtljage v vagon se uporabljata dva para zgibnih vrat, ki se 
nahajajo bočno na obeh straneh vagona. V aktivnem voznem parku sta dva vagona, ki v 
poletnem času izmenjujoče vozita na regionalnem vlaku št. 1604/1605 med Mariborom in 
Koprom.  
 
3.4.6 Tovorni vagoni 
 
Tovorni vagoni so vlečena vozila, namenjena za prevoz več vrst tovora. Kateri tovor 
prevažajo, je odvisno od konstrukcijskih lastnosti vagona in lastnosti tovora. Tovorni 
vagoni se označujejo črkovno in z UIC-številko, ki je seveda odvisna od lastnosti vagona 
(vagon ploščnik, zaprt vagon itn). SŽ – Tovorni promet, d. o. o., imajo v voznem parku 
več kot 3000 vagonov različnih serij. Vsi vagoni, ki jih uporabljajo, pa niso v njihovi 
lasti, saj je manjši delež tovornih vagonov najetih od tujih družb (npr. AAE, AWT itn.). 
 
3.4.6.1 Serija F 
 
So odprti štiriosni vagoni brez strehe. Natovarjajo se z vrha, raztovarjajo pa gravitacijsko 
preko loput za iztresanje, nameščenih na podvozju vagona. Lahko prevažajo razsute 
tovore, kot so premog, pesek, železova ruda itn., tj. tovor, ki ne potrebuje zaščite pred 
atmosferskimi vplivi. Na SŽ so v uporabi vagoni serije Fals, Facs-z in Faccs-z. Vagoni 
Fals imajo prostornino za 60 m
3
 tovora, vagoni Faccs-z pa za med 34 in 41 m
3
 tovora, 




Z vagoni Fals v največji meri prevažajo železovo rudo iz Luke Koper v avstrijske 
železarne, s serijama Facs-z in Faccs-z pa lomljeni kamen oz. tolčenec, predvsem za 
potrebe gradbenih del na progah v notranjem prometu. Serija Fals se v zadnjih letih 
uspešno nadomešča s serijo Sggrrs, opremljeno s posebej prilagojenimi kontejnerji za 
prevoz železove rude, t. i. Rocktainer Ore. 
 
3.4.6.2 Serija E 
 
Tako kot serija F je tudi serija E odprti štiriosni vagon brez strehe. Natovarjajo in 
raztovarjajo se z vrha, ob ustrezni infrastrukturi (dvižna ploščad) se raztovarjajo tudi 
gravitacijsko preko čelne stranice. Imajo lahko dvoje ali troje bočnih vrat in, odvisno od 
podserije, tudi fiksno ali odpirajočo se čelno stranico. Prevažajo lahko premog ali rudo, 
hlodovino, kovinske konstrukcije, odpadno železo itn. Tovor v vagonu se lahko zaščiti s 
ponjavo, ki se namesti po vrhu vagona. V Sloveniji so predstavniki serije E vagoni serije 
Eas-z in Eaos-z, v preteklosti pa so se uporabljali predvsem manjši dvoosni vagoni serije 
Es-z. Vagoni Eas-z in Eaos-z imajo prostornino 70 m
3
, nakladalni pod pa v velikosti 35 
m
2
. Pri vagonu Eaos-z raztovor preko čelnih stranic ni mogoč. V Sloveniji se največ 
uporabljajo za prevoz premoga iz Luke Koper in prevoz hlodovine/lesa na regionalnih 
progah (Slovenske železnice, 2019d). 
 
3.4.6.3 Serija H 
 
So zaprti štiri- ali dvoosni vagoni s premičnimi stranicami, v notranjosti je lahko 
nameščenih več pregradnih sten, ki preprečujejo poškodbe tovora ob premikanju vagona. 
Namenjeni so posebej za prevoz paletiziranega blaga, kot so role papirja, elektronika oz. 
blago, ki mora biti zaščiteno pred vremenskimi vplivi. Na našem ozemlju so prisotne 
podserije Habbiinss-z, Habbins, Habis-z, Himrrs in dvoosni Hbbins. Omeniti velja, da 
vagonsko enoto Himrrs tvorita dva, v običajnih pogojih nerazdružljiva vagona Hbbins. 
Največjo nakladalno površino ima serija Habbins oz. Habbinnss-z. Ti vagoni so tudi 
najdaljši v seriji H. Nakladalna površina znaša med 60 in 62 m2, pri ostalih serijah 
(Hbbins ter Habis-z) pa med 31 in 48 m
2
. Serija H je že na praktično vseh evropskih 
železnicah nadomestila predhodno serijo zaprtih vagonov G, ki se danes uporablja v 
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manjšini. Od serije H so se razlikovali v dolžini, v poziciji vrat in v tem, da so bili 
opremljeni z loputami za prezračevanje (Slovenske železnice, 2019d).  
 
 
Vir: (Vatovec, 2014). 
Slika 14. Primer vagona serije H, natančneje podserija Habbiinss-z. 
 
3.4.6.4 Serija K 
 
Je dvoosni vagon ploščnik z lesenim podom, pri nas označen kot Kgs-z, v tujini kot Ks ali 
Kbs. Opremljen je z nizkimi premičnimi bočnimi stranicami in preklopnimi ročicami. 
Služi za prevoz blaga, ki ga ni treba zaščititi pred vremenskimi vplivi, v dolžini do največ 
enega 40-čeveljskega ISO-zabojnika. Danes se v manjšini uporablja še na kontejnerskih 
vlakih, v največji meri v notranjem prometu (Slovenske železnice, 2019d). 
 
3.4.6.5 Serija L 
 
Nerazdružljivo vagonsko enoto tvorita dva dvoosna vagona ploščnika. Označujejo jih kot 
serijo Laags in Laas, v preteklosti smo poznali tudi serijo Laaps-z. Uporabljajo se 
izključno v vlakih za prevoz ISO-zabojnikov iz koprskega pristanišča in vanj. V 
preteklosti so v serijo L spadali tudi dvoetažni vagoni Laeks za prevoz avtomobilov, 
vendar so te vagone pred nekaj leti po dolgih letih neuporabe razrezali. Trenutno tako SŽ 
– Tovorni promet, d. o. o., v svojem voznem parku nima lastnih vagonov za prevoz 
avtomobilov oz. vozil. Vsi vagoni, ki vozijo po Sloveniji, so tako v tuji lasti. To so zlasti 




3.4.6.6 Serija R 
 
Ta štiriosni vagon ploščnik se v Sloveniji označuje kot Regs-z in Rgs-z. Serija Regs-z 
ima lesen pod, premične bočne stranice in preklopne ročice. Serija Rgs-z za razliko od 
serije Regs-z nima premičnih bočnih stranic in je manj številčnejša v primerjavi s serijo 
Regs-z. Vagoni so namenjeni prevozom ISO-zabojnikov, gradbenega materiala na 
delovišča ob progi, konstrukcij in ostale mehanizacije. Na en vagon se lahko naložita 40- 
in 20-čeveljski zabojnik skupaj, odvisno od njune mase (Slovenske železnice, 2019d).  
 
3.4.6.7 Serija S 
 
Predstavlja štiriosne vagone ploščnike z ravnim podom. SŽ upravljajo vagone serij Sgns, 
Sgss-z in Sgs-z, ki jih uporabljajo za prevoze ISO-zabojnikov. Na vagon se lahko 
istočasno naložita en 40- in en 20-čeveljski zabojnik, pomemben parameter pa je njuna 
teža. Serija Sgs-z je na boku opremljena še s premičnimi preklopnimi ročicami. Ker se je 
v zadnjih letih močno povečala potreba po vagonih vrste S, so SŽ v zadnjih letih nakupile 
kar nekaj rabljenih vagonov Sgns od družbe AAE.  
 
Od leta 2015 pa predstavljajo novost v voznem parku SŽ – Tovorni promet, d. o. o., 
univerzalni vagoni serije Sggrrs s posebnimi zabojniki oz. zamenljivimi nadgradnjami 
avstrijske družbe Innofreight. Vagonsko enoto tvorita dva nerazdružljiva vagona 
ploščnika, na katera je položen poseben 20-čeveljski zabojnik odprtega tipa oz. t. i. 
Rocktainer Ore za prevoz železove rude ali žlindre. Ruda se vanj natovori z vrha, 
raztovarjajo pa se gravitacijsko preko stranskih loput. Z njimi se učinkovito nadomeščajo 
vagoni serij F in T, saj lahko prevozijo več tovora ob manjšem številu vagonov v 





Vir: (Vatovec, 2019). 
Slika 15. Vagonska enota serije Sggrrs z dvema zabojnikoma Rocktainer Ore. 
 
Poleg zabojnikov RockTainer velja omeniti tudi nekoliko drugačno nadgradnjo oz. 
koncept 10-čeveljskega zabojnika brez strehe oz. t. i. MonTainer. Vagon se natovori z 
vrha, raztovori pa se tako, da se zabojnik dvigne iz vagona s pomočjo posebnega dvigala. 
Ta se od leta 2017 na slovenskih progah uporablja kot zamenjava za starejše vagone Eas 
in Eaos in služi za prevoz premoga iz koprskega pristanišča v Avstrijo. Velika prednost 
tovrstnih vagonov je možnost prevoza široke palete zabojnikov na enakem podvozju oz. 
vagonu, kar pomeni, da je vagon vselej čim bolj izkoriščen, saj lahko prevaža različne 
vrste blaga v zabojnikih: ISO pomorski zabojniki, Innofreightovi zabojniki, zamenljivi 
zabojniki itn. (Innofreight, 2020). 
 
3.4.6.8 Serija T 
 
Gre za zaprti štiriosni vagon, uporaben za prevoz žitaric, fosfatov ali peska, saj je tovor v 
vagonu zaščiten pred vremenskimi vplivi. Natovarjanje poteka z vrha, ko je premična 
streha odprta. Raztovor se vrši gravitacijsko prek osmih loput nad podvozjem. SŽ imajo v 
lasti vagone serije Tadds-z, ki imajo prostornino 66 m
3
, in krajšo izpeljanko Tads-z s 
prostornino med 41 in 45 m
3
. Omeniti velja še nekaj primerkov vagonov serije Taems, ki 
imajo premično streho, vendar raven pod in dvoje bočnih vrat. Vagoni se razkladajo in 
nakladajo z vrha ali pa preko bočnih vrat. Po videzu vagoni Taems bolj spominjajo na 






3.4.6.9 Serija Z 
 
So posebni štiriosni zaprti vagoni s posodami (t. i. cisterna) za prevoz tekočin ali plinov. 
SŽ ima v svojem voznem parku vagone serije Zas-z in nekaj vagonov serije Zaes-z s 
prostornino vagona do 60 m
3. V današnjih dneh se v največji meri uporabljajo za prevoz 
naftnih derivatov. Polnjenje in praznjenje vagona se izvaja z vrha vagona na sredini ali pa 
ob dnu cisterne na podvozju vagona. Za prevoz zemeljskega plina SŽ – Tovorni promet, 
d. o. o., nimajo lastnih vagonov, kar pomeni, da se v Sloveniji uporabljajo tovorni vagoni 
drugih železniških uprav (Slovenske železnice, 2019d). 
 
3.4.6.10 Serija U 
 
S črko U se označujejo vse različice posebnih vagonov, ki se zaradi svojih lastnosti ne 
morejo uvrstiti med ostale serije in podserije. V to serijo spadajo specialni vagoni za 
posredovanje ob izrednih dogodkih in razni posebni vagoni delovnih vlakov (npr. vagoni 
ploščniki vlaka SILAD, posebej prilagojeni za prevoz in razkladanje tirnic na deloviščih 
prog).  
 
Omenil bom le najštevilčnejši tovorni vagon serije Uacs-z, ki ga imajo v svojem voznem 
parku SŽ in služi za prevoz sipkega in praškastega tovora, kot so cement, apno in glinica. 
Prostornina vagona je med 62 m
3
 in 80 m
3
, odvisno od podserije vagona. Polnjenje poteka 
z vrha vagona, praznjenje tovora pa pod pritiskom ali gravitacijsko. Najpogosteje vozijo v 
sestavi tovornih vlakov za prevoz glinice iz Luke Koper, d. d., ali pa služijo prevozu 
cementa iz Anhovega (Slovenske železnice, 2019d). 
 
3.5 Vozila za vzdrževanje in posebne namene 
 
So posebna vozila za posredovanje ob nesrečah in mehanizacija oz. delovni stroji. Njihov 
namen je vzdrževanje proge, progovnega pasu, grajenih objektov, stabilnih naprav 
električne vleke, izvajanje gradbenih del, posredovanje ob nesrečah in odpravljanje 
posledic nesreč. Z mehanizacijo v največji meri upravljajo družbe Tegrad, d. o. o., ŽGP, 
d. d., ali usposobljeni delavci šestih delovnih sekcij za vzdrževanje družbe SŽ – 




Vozila za vzdrževanje so vsa vlečna vozila in vlečena vozila za potrebe vzdrževanja. 
Mednje spadajo TMD (težke motorne drezine) z dvigalom, TMD progovno vozilo, tirno 
nivelirni ravnalni stroji znamke Plasser, stroji za regulacijo tirne grede, TMD za dela na 
stabilnih napravah električne vleke, snežna odmetalnika Beilhack in Rolba, intervencijski 
vagoni, stroji za menjavo pragov itn. 
 
Pod vozila za posebne namene lahko štejemo tirno dvigalo za posredovanje ob iztirjenjih 
vlakov in kombinirana cestno-železniška vozila Unimog, ki služijo v največji meri za 
posredovanje ob izrednih dogodkih. 
 
 
Vir: (Vatovec, 2017). 
Slika 16. TMD za dela na stabilnih napravah električne vleke. 
 
 
Vir: (Vatovec, 2018). 








Vozni park motornih garnitur SŽ, če ne štejemo Stadlerjevih garnitur, ima visoko 
povprečno starost. Tako povprečna starost EMG in DMG (brez upoštevanja novih 
Stadlerjevih vlakov) znaša 32,6 leta. Tudi opremljenost potniških vlakov s klimatskimi 
napravami je skromna. S klimatsko napravo je tako opremljenih 23 od 66 DMG, ki so v 
inventarskem voznem parku. Pri EMG je delež klimatiziranih garnitur večji, in sicer 33 
od 35 aktivnih garnitur, to pa predvsem na račun povprečne starosti EMG, ki znaša 20,6 
leta. Vozni park DMG je praktično enak že od nastanka SŽ, saj od takrat večjih finančnih 
vlaganj v nakupe novih sredstev, posebno dizelske vleke, ni bilo. So bila sicer obdobja 
najemanja lokomotiv serije SŽ 645, vendar kaj ko ne gre za lasten vozni park in ga je 
treba po preteku najema vrniti lastniku, kar pomeni le kratkoročno izboljšanje stanja na 
področju dizelske vleke. Povprečna starost lokomotivskega voznega parka znaša leta 36,5 
leta, starost je najvišja pri dizelskih lokomotivah in pri seriji SŽ 342. 
 
 
Vir: (Lastna analiza). 
Slika 18. Prikaz povprečne starosti DMG/EMG SŽ. 
 
Kot je razvidno s slike 18, imajo najvišjo starost garniture serije SŽ 711. Sledijo jim 
























namerava posodabljati več vseh garnitur v inventarskem voznem parku, saj jih bodo 
postopoma nadomestile nove Stadlerjeve DMG, serija SŽ 610/615. Prav tako se iz 
prometa izločijo dve še aktivni garnituri SŽ 311/315, seveda ko bo na razpolago dovolj 
novih Stadlerjevih EMG. S starostjo 20 let se ponaša serija SŽ 310/316, ki je namenjena 
za potniške vlake najvišjih rangov v notranjem prometu. Morda bi bilo pri slednjih 
smiselno razmisliti o prenovi notranjosti potniških prostorov po vzoru čeških železnic, saj 
gre za garniture, ki vozijo potniške vlake najvišjega ranga. 
 
Med najmlajša transportna sredstva flote se uvršča serija SŽ 312/317 s starostjo 19 let. Ta 
v zadnjih mesecih vse pogosteje vozi tudi na posodobljeni progi Pragersko–Hodoš, kjer 
nadomešča serijo SŽ 813/814. 
 
 
Vir: (Lastna analiza). 
Slika 19. Prikaz povprečne starosti lokomotiv SŽ. 
 
Kot je prikazano na sliki 19, med najstarejše lokomotive sodi še ena preostala lokomotiva 
serije SŽ 661 in ena SŽ 732. S starostjo 51 let sledi serija SŽ 342, kateri so leta 2018 
prenovili in dodali v aktivni vozni park še eno lokomotivo. Sledi ji serija SŽ 642, ki naj bi 
se še remotorizirala, tako da se bo s tem podaljšala operativna doba lokomotive. S 
starostjo približno 46 let se ponaša serija SŽ 644, katere čas se postopoma izteka. 
Postavlja se vprašanje, katera sredstva bi jih lahko zamenjala na lokalnih progah. Prav 





























manjši delež že remotoriziran. Povprečno starost 43 let ima serija SŽ 363, ki kljub starosti 
ostaja nepogrešljiv vlečni stroj za tovorne vlake na Štajerskem in na progi med Pivko in 
Ilirsko Bistrico. Elektrifikacija proge Pragersko–Hodoš je pri najmlajši dizelski 
lokomotivi SŽ 664 (36 let) botrovala k postopnemu zmanjšanju potrebe po aktivnih 
lokomotivah. Najmlajša lokomotiva je tako serija SŽ 541 s povprečno starostjo 12 let. 
Vse lokomotive te serije so v aktivnem voznem parku. 
 
4.2 Primerjava z voznim parkom Avstrijskih zveznih železnic (ÖBB) in hrvaških 
železnic (HŽ PP & HŽ Cargo) 
 
Izmed vseh sosednjih železniških uprav Avstrijske zvezne železnice največ vlagajo v 
razvoj in gradnjo nove železniške infrastrukture, poleg tega so na slovenski JŽI prisotni 
tudi kot samostojni prevoznik Rail Cargo Carrier ali krajše RCC. Najstarejši del 
avstrijskega voznega parka predstavljajo dizelske lokomotive, sledijo električne 
lokomotive in DMG. Pospešeno vlagajo v nakupe novih EMG, kar je vidno predvsem pri 
povprečni starosti EMG (gl. sliko 20). Trenutno poteka dobava 108 večsistemskih 
električnih lokomotiv iz družine Siemens Vectron. Ti naj bi služili pretežno za 
mednarodni tovorni promet in vozijo tudi že v Sloveniji. Med zadnje posodobitve sodijo 
tudi novi elektromotorni vlaki vrste Siemens Desiro ML, teh je naročenih 189, in 46 
Bombardierovih Talentov 3 z možnostjo dobave dodatnih garnitur. Velja omeniti 
posebnost, da je izmed vseh Siemens Desiro ML od leta 2019 v uporabi tudi ena garnitura 
s pogonom na baterije, za uporabo na neelektrificiranih progah (Facts&Figures ÖBB 
Austrian Federal Railways, 2019; Railcolor news, 2020). 
 
Tudi hrvaške železnice posodabljajo vozni park, kjer največje novosti zadnja leta 
predstavljajo novi Končarjevi nizkopodni elektromotorni in dizelmotorni vlaki, serije HŽ 
6112 (EMG – štiričlenska) in HŽ 7023 (DMG – tričlenska). Serijo HŽ 6112 delijo na 
podserijo 0xx, ki se uporablja za regionalni promet, in podserijo 1xx, namenjeno za 
primestni promet, posebej v okolici Zagreba. Dizelmotorne različice vozijo v največji 
meri med Zagrebom in Varaždinom.  
Ostali vozni park ostaja večinoma nespremenjen. Nekaj posodabljanj in prenov so bili 
deležni potniški vagoni za mednarodni in notranji promet. Posodabljajo se le obstoječe 
lokomotive, v večjem deležu električne lokomotive serije HŽ 1141 in HŽ 1142. Na dveh 
44 
 
lokomotivah serije HŽ 1142 so ob zadnji reviziji vgradili nov komandni pult, prenovili 
strojevodsko kabino in zunanji videz. Najstarejši del voznega parka predstavljajo dizelske 
lokomotive, sledijo elektro lokomotive in DMG. Za njihovo posodobitev ni zaslediti 
nobenih načrtov. Za zdaj obstajajo oprijemljivi načrti le za posodobitve EMG s pomočjo 
evropskih sredstev. 
 
Vir: (Lastna analiza). 
Slika 20. Prikaz povprečne starosti voznega parka glede na državo. 
 
Primerjava povprečne starosti glede na razpoložljive podatke za Slovenijo, Avstrijo in 
Hrvaško prikazuje občutno mlajšo floto Avstrijskih zveznih železnic. Njihova flota je v 
povprečju za 15 let mlajša od slovenske. Povprečna starost celotnega voznega parka za 
Slovenijo znaša 34,9 leta, medtem ko za Avstrijo le 19,9. Primerjava s sosednjo Hrvaško 
izkazuje za dobra tri leta mlajšo floto SŽ, saj je povprečna starost flote na Hrvaškem 38,1 
leta. Primerjava z avstrijsko floto železniških vozil zgovorno nakazuje potrebo po 
posodabljanju in pomladitvi železniškega voznega parka v Sloveniji. 
 
4.3 Posodobitve voznega parka v Sloveniji 
 
SŽ so 17. aprila 2018 podpisale pogodbo s švicarskim proizvajalcem vlakov Stadler. Za 
169 milijonov evrov je naročenih 26 potniških garnitur, od tega pet tričlenskih DMG, 























EMG. Za nakup štirih premikalnih lokomotiv serije SŽ 646 je bila pogodba podpisana 12. 
februarja 2019. Kmalu zatem, 27. maja 2019, so podpisali pogodbo za dobavo dodatnih 
26 potniških vlakov, prav tako s podjetjem Stadler. V drugem naročilu je predvidena 
dobava 16 DMG SŽ 610/615 in deset EMG serije SŽ 510/515 (Slovenske železnice, 
2019c). Če upoštevamo, da bo vseh 52 Stadlerjevih potniških vlakov, dobavljenih do leta 
2025, se bo povprečna starost pri EMG znižala za 6,53 leta, na 14 let. Iz analize sta 
izvzeti dve danes aktivni EMG serije SŽ 311/315, saj sta predvideni za izločitev iz 
prometa v čim krajšem možnem času. Pri voznem parku DMG, če upoštevamo sedanji 
aktivni park, pa bo starost padla za 8 let, in sicer na 33,3 leta. Pomembno je izpostaviti, da 
vse starejše garniture, ki so danes v prometu, leta 2025 zagotovo ne bodo vozile v tako 
velikem deležu, predvsem tiste iz serij SŽ 713/715, SŽ 711 in SŽ 813-0xx. Pri voznem 
parku dizelskih lokomotiv bi se povprečna starost kljub posodobitvi s češkimi 
premikalnimi lokomotivami serije SŽ 646 zvišala za 1,7 leta na skupno 46,5 leta ob 
upoštevanju sedanjega števila aktivnih dizelskih lokomotiv, kar pa je malo verjetno, sploh 
pri serijah SŽ 661 in SŽ 644. Številke bi morale tako narekovati pospešeno vlaganje tudi 
v nakupe novih vozil dizelske vleke, saj manjše posodobitve z nekaj lokomotivami 
dolgoročno ne pripomorejo k znižanju povprečne starosti voznega parka, velja pa 
upoštevati tudi onesnaževanja okolja z emisijami izpušnih plinov iz starejših dizelskih 
motorjev.  
 
4.3.1 Nabava serije SŽ 610/615 
 
Prvih pet garnitur te serije bo prišlo do konca leta 2020 kot težko pričakovana pomladitev 
dizelskega voznega parka. Štiričlenska garnitura je Stadlerjeve znamke FLIRT, 
proizvedena na Poljskem. Kot je navedeno v reviji Nova proga (2018), zmore garnitura 
doseči hitrosti do 140 km/h, ob tem pa nuditi udobje 171 potnikom, od tega se 12 sedišč 
nahaja v 1. razredu. Velja omeniti še dve mesti za gibalno ovirane osebe in dva 
večnamenska prostora za skupno deset koles. Vožnja na rednih potniških vlakih naj bi se 
začela sredi leta 2020, med delovniki naj bi vozili v glavnem na kamniški in dolenjski 
progi, med konci tedna pa tudi do Nove Gorice, Podčetrtka, med aprilom in avgustom pa 
kot mednarodni vlak št. 1273/1274 do Pulja. V sklopu drugega naročila bo tako med 
letoma 2021 in 2023 prišlo še 21 vlakov, ki bodo močno pripomogli k izboljšanju 
kakovosti prevoznih storitev na neelektrificiranih progah. Prva garnitura izmed novih 
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Stadlerjevih vlakov, tj. garnitura št. 610-001/002, je v Slovenijo prispela 11. marca 2020, 
in sicer iz Madžarske preko Hodoša, prevzem je sledil naslednji dan v ljubljanskih 
delavnicah (Slovenske železnice, 2019c). 
 
4.3.2 Nabava serije SŽ 510/515 
 
Je Stadlerjeva enonadstropna štirivagonska večsistemska električna garnitura vrste 
FLIRT, ki naj bi na slovenske tira zapeljala v drugi polovici leta 2020. Proizvedena bo v 
Stadlerjevem obratu v beloruskem Minsku. Omogočala bo prevoz 223 potnikov v 2. 
razredu, 12 v 1. razredu in imela dve mesti za prevoz invalidov. Garnitura bo dosegla 
hitrosti do 160 km/h in je predvidena za uporabo tudi v obmejnem prometu v Avstrijo in 
na Hrvaško, kar pomeni, da lahko obratuje pri napetostnih sistemih 15 kV 16,7 Hz in 25 
kV 50 Hz. V prvem delu naročila bo dobavljenih 11 vlakov, v sklopu drugega naročila pa 
še 21, ti naj bi zapeljali na slovenske tire v letu 2022 (Košir idr., 2019; Slovenske 
železnice, 2019c). 
 
4.3.3 Nabava serije SŽ 313/318 
 
Gre za prvi dvonadstropni vlak SŽ vrste Stadler KISS. Na tire naj bi zapeljali v drugi 
polovici leta 2020 oz. v letu 2021. V njih bo prostora za skupno 292 potnikov, od tega 16 
v 1. razredu. Omogočen bo tudi prevoz do pet koles. Garniture bodo za razliko od serije 
SŽ 510/515 enosistemske, namenjene le za uporabo na domačih progah. Največja hitrost, 
ki jo bodo lahko dosegli, bo znašala 160 km/h. Dobavljenih bo skupaj deset tričlenskih 
garnitur, ki bodo močno razbremenile še posebej serijo SŽ 312/317, ki vozi sedaj ob 
konicah delovnega dne na najbolj zasedenih progah (Gorenjska, Zasavje, Štajerska) v 
dvojni sestavi. Velika prednost dvonadstropnih vlakov je majhna lastna masa glede na 
število sedišč (Košir idr., 2019; Slovenske železnice, 2019c). 
 
4.3.4 Nabava serije SŽ 646 
 
Lokomotive serije SŽ 646 so štiriosne dizel-električne lokomotive češkega proizvajalca 
CZ LOKO vrste Effishunter 1000, ki so namenjene za premik in vleko lažjih vlakov. 
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Skupno bodo za družbo SŽ – Tovorni promet, d. o. o., dobavljene štiri lokomotive, ki naj 
bi na slovenske tire zapeljale v drugi polovici leta 2020. Ena lokomotiva enake vrste bo 
dobavljena tudi Luki Koper, d. d., za premike vlakov znotraj koprskega pristanišča. Vse 
štiri lokomotive SŽ so predvidene za obratovanje na območju Luke Koper, d. d., oz. 
koprske tovorne postaje, kjer bodo nadomestile lokomotive serije SŽ 643 in SŽ 642. 
Lokomotiva bo lahko razvila do 895 kW moči, kar je 270 kW več v primerjavi s serijo SŽ 
643, obenem pa proizvedla manj ekološko spornih emisij, omogočala tišje delovanje in 







SŽ bodo z naštetimi posodobitvami močno izboljšale nivo storitve tako v železniškem 
potniškem kot tovornem prometu. Po letu 2025 bi veljalo poglobljeno razmisliti o 
morebitnem ponovnem nakupu novih garnitur, morda Stadlerjevih, če bodo garniture, ki 
prihajajo na slovenske tire, izpolnile vsaj del pričakovanj. Predvsem na neelektrificiranih 
progah bo še naprej ostala serija SŽ 813/814-1xx v posodobljeni različici, saj do leta 2023 
takrat skupno 21 novih DMG serije 610/615 še zdaleč ne bo dovolj, da zamenjajo celoten 
vozni park dizelskih potniških garnitur. Starejši vozni park praviloma prinaša višje 
stroške vzdrževanja ob manjši zanesljivosti delovanja. Obstoječe potniške garniture, ki se 
bodo s prihodom serije SŽ 610/615 sprostile, se lahko uporabijo za razširjanje ponudbe 
prevoza, npr. ponovna uvedba potniškega vlaka do Ajdovščine, vsekakor pa na relacijah, 
kjer je povečana frekvenca potniškega prometa upravičena. Starejše garniture bi tako bilo 
smiselno uporabiti na progah, kjer je frekvenca potnikov nizka, ali pa za potniške vlake, 
ki so slabše zasedeni, npr. tisti v poznih večernih urah. Vsekakor pa bi morale nove 
garniture doseči tudi koroško progo, lokalne proge v okolici Celja in bohinjsko progo, 
sploh pa tam, kjer je v poletnem času povečano število potnikov oz. turistov. 
 
Poudariti velja tudi, da je stanje s potniškimi vagoni SŽ nespremenjeno praktično že od 
nastanka Slovenije. Raznih nekaj posodobitev vagonov za potrebe IC-vlaka Pohorje in 
rekonstrukcije vagonov Bl/ABl v vagone Beelm/ABeelm drugih večjih vlaganj ni bilo, 
zato bi bilo smiselno razmisliti o nakupu potniških vagonov, primernih za mednarodni 
promet, saj so na mednarodnih vlakih, zlasti v smeri Madžarske in Hrvaške, 
neklimatizirani in starejši vagoni stalnica, to pa zagotovo ne pripomore k boljši 
zasedenosti vlaka, saj je raven storitve na nižjem nivoju v primerjavi s potniškimi vagoni 
tujih železniških uprav. Novi potniški vagoni bi se lahko uporabili na obstoječih 
mednarodnih vlakih med Ljubljano in Budimpešto, Ljubljano in Dunajem, med 
Zagrebom in Frankfurtom ter med Zagrebom in Zürichom. Prav tako bi se lahko novi 
potniški vagoni uporabili v notranjem IC-prometu, sploh če bi vlaki omogočali kar 
najhitrejše potovanje s čim manjšim številom nepotrebnih postankov in ob morebitni 
gostinski ponudbi na vlaku. 
 
Pomemben del obmejnih potovanj do Avstrije in Hrvaške naj bi bilo po napovedih SŽ 
mogoče opraviti z večsistemskimi garniturami serije SŽ 510/515, kar pa ne odtehta 
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potrebe po novih potniških vagonih, saj bi le-ti vozili na daljših razdaljah v primerjavi z 
EMG serije 510/515. Ob uvedbi obmejnih potniških vlakov je v določeni meri treba 
zagotoviti nadzor potnikov nad prečkanjem meje. Smiselno bi bilo tudi razmisliti o 
nadaljevanju posodobitev z dizelskimi lokomotivami serije SŽ 646, če bi seveda izpolnile 
pričakovanja, saj se vseh obstoječih lokomotiv serij SŽ 642 in SŽ 643 ne načrtuje 
remotorizirati. 
 
Zaslediti je načrte SŽ o nabavi 20 večsistemskih električnih lokomotiv. Te bodo po 
prihodu na slovenske tire še olajšale pretok blaga in potnikov, še posebej na progi med 
Zidanim Mostom in Šentiljem. Prav tako bo lahko ob potrebah povečana 
interoperabilnost vlakov, za zdaj v največji meri z Avstrijo. Načrtujejo tudi nakup 400 
vagonov. Podrobnejših podatkov o seriji vagonov ni, vendar bi bilo smiselno razmisliti o 
nabavi vagonov, ki so lahko uporabljeni za prevoz več vrst tovora, saj je le tako 
zagotovljena največja izkoriščenost vagonov. Na tej točki velja omeniti zdaj že 
uveljavljen koncept zamenljivih nadgradenj družbe Innofreight. Smiselno je tudi 
razmisliti o nakupu lokomotiv za vleko vlakov na neelektrificiranih progah, slednje bi v 
prvi vrsti zamenjale serijo SŽ 644 in delno lahko tudi serijo SŽ 664. Kakorkoli, za zdaj še 
ni zaznati relevantnih načrtov o nakupu večjega števila dizelskih lokomotiv, predvsem 
zaradi nižjega obsega prometa in manjše pomembnosti neelektrificiranih železniških prog 
na državni ravni.  
 
Med starejši del voznega parka tovornih vagonov spada serija Fals-z, ki jo uspešno 
nadomeščajo s serijo Sggrs, z različnimi zamenljivimi nadgradnjami oz. zabojniki družbe 
Innofreight. Slednji v manjšem deležu, kot velja za vagone Fals-z, zamenjujejo tudi serijo 
Eas-z in Eaos-z. Brez večjih posodabljanj oz. nadomeščanj z drugimi serijami ostajajo 
tako le vagoni serije Zas-z in zaprti vagoni za prevoz praškastega tovora Uacs-z. Pri seriji 
H zadnje posodobitve segajo v leto 2006, ko je bilo dobavljenih 85 vagonov serije 
Habbiinss-z (27-41) in 25 vagonov serije Habbiillnss-z (28-91). Glavna razlika med njimi 
je v tem, da je serija Habbiillnss-z opremljena s pomičnimi pregradnimi stenami, ki 
dodatno preprečujejo premikanje tovora med vožnjo  (Kumše, 2006). 
 
Pri voznem parku potniških vagonov med najstarejši del voznega parka sodita vagona 
serije Baat in ABlm. Sledi nekaj vagonov Bl starejših letnic, večina ostalih vagonov pa je 
iz konca 70. let oz. iz 80. let prejšnjega stoletja. Novejše gradnje so le vagoni ABeelmt 
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(imamo jih štiri) in en jedilni vagon serije WReelmt – vsi so zgrajeni leta 1991. Posebej 
po letu 2000 se je število vagonskih potniških garnitur znižalo na račun dobave novih 
EMG serije SŽ 312/317. Enako je pričakovati v naslednjih letih, ko bodo na slovenske 
tire zapeljali Stadlerjevi potniški vlaki, ki so predvideni, da zamenjajo velik delež 
potniških vlakov, ki sedaj vozijo v sestavi iz potniških vagonov. To bo močno dvignilo 
raven usluge potniškega prevoza, saj so Stadlerjeve garniture nizkopodne in za razliko od 
potniških vagonov klimatizirane. Ima pa vsekakor potovanje s potniškimi vagoni (tistimi 
z oddelki) svoje prednosti, kot je večji nivo zasebnosti zaradi potovanja v oddelkih oz. 
kupejih, vendar se trendi na evropskih železnicah obračajo tako, da vse več potniških 
vlakov vozi v sestavi motornih garnitur ali po sistemu Push-Pull. 
 
Z vidika infrastrukture je treba zagotoviti urejene in čiste površine za potnike na 
železniških postajah in postajališčih, z vso potrebno infrastrukturo, od peronov, ki 
omogočajo varen vstop v vlak in izstop iz njega, pa vse do čistih, vzdrževanih in urejenih 
čakalnic in sanitarnih prostorov. V veliki meri je na glavnih železniških vozliščih in 
večjih mestih smiselna uporaba elektronskih prikazovalnikov za ažurno prikazovanje 
prihodov in odhodov potniških vlakov. Pomembna se zdi tudi ureditev izvennivojskih 
dostopov na perone s podhodi ali nadhodi preko proge, saj to močno pripomore k 
izboljšanju varnosti udeležencev. Na glavnih progah na številnih mestih progo prečkajo 
tudi nivojska križanja cest z železniško progo. Te kritične točke je treba v največji meri 
odpraviti, če pa to ni v mogoče, jih je treba ustrezno zavarovati z zapornicami ali 
polzapornicami, sploh na prometnejših odsekih cest in železniških prog. Zagotovljena 
mora biti tudi kar največja preglednost s ceste na železniško progo, ki omogoča voznikom 
varno zaustavitev vozila pred nivojskim prehodom.  
 
Treba je izboljšati tudi izkušnjo pri spletnem nakupu vozovnic. Nakup je za zdaj po spletu 
sicer omogočen, vendar ima nekaj težav. Dodatno prednost lahko predstavlja tudi 
dostopnost brezžičnega internetnega omrežja WLAN na območju železniških postaj. 
Omogočiti bi se morali tudi pregledi nad pozicijo potniških vlakov v realnem času, le-to 
pa mora biti ustrezno zavarovano, da se preprečijo morebitne zlorabe in kraje podatkov. 
Vse pomembnejšo vlogo pri trajnostni mobilnosti ima sistem P + R. Ta bi se lahko brez 
dvoma še bolj uspešno razvil, sploh če se razvijejo ustrezna infrastruktura parkirišč na eni 
strani in zadovoljive železniške povezave proti pomembnejšim mestnim središčem na 
drugi strani. Omejitve tako ob ustreznem številu potniških garnitur predstavlja le 
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železniška infrastruktura, seveda tam, kjer še ni bilo posodabljanj za odpravo nizkih 
prepustnosti in hitrosti. Ob tem ne gre pozabiti čim bolj usklajene vozne rede potniških 
vlakov za morebitna prestopanja na železniških vozliščih (Ljubljana, Divača, Zidani Most 
itn.), saj se s tem ukrepom omogoči potovanje med vzhodom in zahodom ter severom in 
jugom Slovenije. Omeniti velja tudi nadomestne prevoze namesto potniških vlakov. Le-ti 
na dolgi rok močno pripomorejo k slabši zasedenosti železniških povezav, saj cestni 
prevoz nikakor ne more trajno nadomestiti železniškega prevoza, vendar je za časovno 
obdobje gradbenih del na železniških progah preprosto nujen in sprejemljiv. 
Za nemoteno in varno izvajanje železniškega prometa se zdi pomembno v nočnem času 
preprečiti dostop nepooblaščenim osebam s slabimi nameni do garažiranih vozil, da se 
preprečijo kraje in poškodovanje lastnine, še posebno z grafiti. Na prenovljenih postajah 









Vlak je transportno sredstvo, v največjem deležu sestavljeno iz vlečnega vozila in 
vlečenih sredstev. Poznamo tudi motornike na dizelski ali električni pogon, tiste za 
prevoz potnikov ali za posebne namene. Pri interoperabilnosti v mednarodnem 
železniškem prometu imajo pomembno vlogo tirna širina, napetostni sistemi, 
opremljenost vlečnih vozil s SV-napravami države, opremljenost z ustreznimi drsalkami 
na odjemnikih toka itn. 
 
Predvsem dizelske lokomotive sodobnejših vrst so v primerjavi z dizelskimi 
lokomotivami iz 60. ali 80. let prejšnjega stoletja znatno tišje in učinkovitejše, od 
delovnega okolja za strojevodjo do izpustov emisij v ozračje. Pri električnih lokomotivah 
v velikem odstotku velja trend izdelave večsistemskih lokomotiv, namenjenih za 
obratovanje tako v tovornem kot v potniškem prometu v državah po Evropi. Vlečena 
sredstva so tovorni in potniški vagoni. Tovorni vagoni so različnih lastnosti, od odprtih 
ploščnikov do zaprtih vagonov serije H in vagonov za posebne namene. Med 
najpomembnejše trende sodijo hitri vlaki, v največjem delu razširjeni v zahodni Evropi, 
kjer povezujejo večja mesta s hitrostmi do 300 km/h. Velja omeniti tudi uvedbo sistema 
ETCS, ki je ključnega pomena za interoperabilnost SV-naprav in komunikacijske 
tehnologije, uveden pa je že na glavnih progah v Sloveniji. 
 
V diplomski nalogi so opisane ključne značilnosti odvijanja železniškega prometa, kakšne 
lastnosti ima železniški vozni park in kam gredo trendi razvoja železnic. Obravnavan je 
trenutni vozni park železniških vozil, ki vozi na JŽI. Omenjene so tudi predvidene 
posodobitve voznega parka SŽ, ki naj bi na slovenske tire zapeljale v prihodnjih letih. V 
zadnjem poglavju je poleg izhodišč naveden tudi nabor ukrepov, ki jih je smiselno 
upoštevati pri nadaljnjem razvoju železniškega prevoza, še posebej pri prevozu potnikov. 
 
Namen raziskovanja je bil dosežen, saj so predstavljene trenutne razmere voznega parka 
SŽ, obenem pa so predstavljeni prihodnji koraki k posodobitvi voznega parka v Sloveniji. 
Hipotezo diplomske naloge lahko potrdim. Vozni park je na neelektrificiranih področjih 
starejše letnice, vendar je vozni park manj številčen, izvajajo se tudi posodobitve in 
remotorizacije vozil, če je to seveda nasploh še upravičeno. Na elektrificiranih progah je 
bil storjen velik korak naprej z nakupom večsistemskih električnih lokomotiv SŽ 541 in 
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EMG SŽ 313/317. Močno izboljšanje potniškega prevoza bodo prinesle nove garniture 
Stadler, tako na neelektrificiranih progah, kjer ni bilo nakupov novih vozil že desetletja, 
kot na elektrificiranih progah z visoko frekvenco potnikov. 
 
Po JŽI v Sloveniji vozijo poleg SŽ tudi številni drugi prevozniki, za zdaj vsi le v 
tovornem prometu. Najbolj zastopani so Adria Transport, avstrijski Rail Cargo Carrier, 
zadnje mesece ima vse več vlakov tudi Primol-Rail, d. o. o. Z analizo voznega parka je 
zasledovan primarni cilj orisa dejanskega stanja železniškega voznega parka v Sloveniji 
in predstavitev načrtov SŽ za prihodnje posodobitve voznega parka. Vozni park SŽ, 
predvsem DMG in dizelskih lokomotiv, ni doživel večjih vlaganj v nakupe novih 
transportnih sredstev od 80. let prejšnjega stoletja. Lokomotivski vozni park SŽ se ponaša 
s povprečno starostjo 36,2 leta, vozni park EMG in DMG pa s starostjo 32,6 leta. Med 
najmlajše EMG se uvršča serija SŽ 312/317 s starostjo 19 let. Najmlajše električne 
lokomotive predstavlja serija SŽ 541, katere zadnja dobava sega v leto 2009. Najmlajša 
dizelska lokomotiva je serija SŽ 664. Teh je aktivnih vse manj, še posebej od 
elektrifikacije proge Pragersko–Hodoš. V primerjavi z Avstrijskim zveznimi železnicami 
je vozni park SŽ v povprečju starejši za 15 let, v primerjavi s Hrvaško pa je mlajši za tri 
leta. Tudi vagonski vozni park ni več najmlajši. Velik delež vagonov je bil dobavljen še v 
času JŽ, izjema so le vagoni serije Habbins in serije Sggrs z zamenljivimi nadgradnjami 
za prevoz razsutega ali sipkega tovora. Prav tako ni bilo večjih nakupov potniških 
vagonov in ti so danes v večjem deležu neklimatizirani. Število potniških vagonov se 
zadnja leta zmanjšuje predvsem na račun izločanja najstarejših iz rednega prometa. 
 
Z zasledovanjem doseganja sekundarnega cilja je predstavljen nabor ukrepov, ki 
prinašajo ugodnosti železniškemu prometu v Sloveniji. Izmed vseh ukrepov velja 
izpostaviti nakupe novih voznih sredstev, tj. Stadlerjevih potniških garnitur, vendar teh za 
nadomestitev vseh DMG ne bo dovolj, se pa lahko dodatne razpoložljive garniture 
uporabijo za razširjanje ponudbe potniških povezav. Z novimi garniturami bo mogoče 
opraviti tudi več obmejnih potovanj, še posebej do Avstrije in na Hrvaško. Več kot 
smiselna bi bila tudi nabava vsaj 20 večsistemskih lokomotiv, saj se v kratkem pričakuje 
zaključitev remonta proge med Zidanim Mostom in Šentiljem, kar z izjemo postajnih 
tirov na Pragerskem ne predstavlja več omejitve v osnem pritisku. Smiselno bi bilo tudi 
nabaviti več potniških vagonov, ki so primerni za promet na mednarodnih vlakih višjih 
rangov. Z vidika infrastrukture je treba zagotoviti ustrezno infrastrukturo za potnike, 
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urediti izvennivojske dostope na perone in razmisliti o ukinjanju nivojskih križanj ceste z 
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